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1. ÚVOD 
Pražské cyklostezky se v poslední době stávají častým tématem novinových článků i 
internetových diskuzí. Mluví se o několika málo stech metrech nových cyklostezek za 
miliony, které cyklistům nakonec nevyhovují, nebezpečných jízdách po pražských silnicích, 
zhoršujících se zácpách v centru města, stejně jako o civilizačních chorobách, zejména 
obezitě, kde se držíme v Evropě na předních místech. 
Cyklistika a cykloturistika jsou v České republice poměrně oblíbené sporty, ať už pro 
každodenní, nebo víkendové jezdce, zdatnější i méně zdatné jedince, děti, dospělé i seniory. 
Přesto jsou cyklisté k vidění spíše na menších silnicích za městem, než ve městech, zdá se, že 
Češi chtějí kolo používat ke sportu a rekreaci, ale už ne tolik k tomu nejpřirozenějšímu účelu 
-k dopravě. 
Když se řekne jízda na kole centrem metropole, většinu lidí napadne, že tento zpusob dopravy 
není bezpečný, ale příklady v zahraničí, kde jezdí na kolech i děti do školy, to vyvracejí. Jsou 
známé evropské metropole, kde kola velice dobře slouží, vedle městské hromadné dopravy, 
k cestování po městě, a pomáhají tím nejen ke snižování provozu na silnicích, a tím i nižším 
emisím z výfuků aut, ale i zdravějšímu životnímu stylu jejich občanu. Tato města mají 
propracované cyklokoncepce, dopravu na kole svým občanům propagují a vedle bezpečných 
oddělených cyklostezek vzniká také dostatečné množství stojanu a přístřeškU pro kola. 
Zkrátka, s cyklisty se ve městě počítá. Příkladem mohou být města jako Amsterodam, Berlín, 
Mnichov, Vídeň, Kodaň a další. 
Jak je možné, že v některých městech nebyl problém vytvořit pro cyklisty ideální podmínky, 
zatímco v Praze, ačkoliv se o této problematice často hovoří, se to zatím stále spíš nedaří? 
Téma pražských cyklostezek a cyklotras je velmi aktuální a pravděpodobně ještě nějakou 
dobu bude. To je také jeden z duvodu, proč je vhodné se touto problematiku detailněji 
zabývat. Co je vlastně největším problémem pražských cyklostezek a proč jejich řešení trvá 
tak dlouho? A chtějí VU.bec obyvatelé Prahy využívat kolo jinak než k rekreační jízdě? Je 
cílem vystavět hustou a navazující síť cyklostezek v centru, nebo "vyvést" cyklisty za město 
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do přírody, kde mohou bezpečně jezdit? A je vůbec v Praze možné vybudovat dostatečnou síť 
cyklostezek? Nabízí se spousta otázek k této problematice, na které bych v této práci ráda 
nalezla odpovědi a řešení. 
Při psaní této diplomové práce vycházím z vlastních hypotéz, které se mi v závěru mohou 
potvrdit, nebo zjistím, že mé domněnky nebyly správné. Hlavní myšlenky, ze kterých 
vycházím, jsou: 
• Většina pražských cyklistů není se současným stavem pražských cyklostezek a 
cyklotras spokojená. 
Soudím tak podle článků na Internetu, novinách a časopisech. Píše se o 
nevyhovujících podmínkách pro cyklisty a různých iniciativách pro jejich vylepšení. 
• Není vytvořená ucelená koncepce pro pražské cyklostezky a harmonogram, ze 
kterého by současná výstavba a řešení cyklostezek a cyklotras vycházelo. 
Pro cyklostezky a cyklotrasy vznikající na území ČR existuje Národní strategie 
rozvoje cyklistické dopravy. O Cyklokoncepci pro Prahu se nedočteme ani na 
stránkách Magistrátu hlavního města Prahy. 
• Není dostatek peněz ani ochota dát je na výstavbu pražských cyklostezek, stavební 
práce jsou předražené. 
Tato hypotéza také vychází z četby novinových článků a diskusí na Internetu. 
• Minimálně polovina cyklistů, co využívá kolo k rekreační jízdě, ale ne k dopravě 
po městě, by ho k těmto účelům použila, pokud by byla dostatečná síť cyklostezek 
Vzhledem k tomu, že je velká poptávka po cyklostezkách, zejména v centru města a 
podél frekventovaných silnic, si myslím, že by Pražané chtěli používat kola ke svým 
každodenním cestám, stejně jako dosud k rekreaci a sportu. Navíc jsou zde příklady z 
jiných metropolí, kde po výstavbě cyklistické infrastruktury začali lidé svá kola častěji 
využívat také k dopravě. 
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2. CÍLE PRÁCE 
Hlavním cílem této práce je podat ucelený přehled o síti cyklostezek a cyklotras na území 
hlavního města Prahy, zjistit jejich nedostatky a na základě srovnání s obdobným evropským 
městem a vlastním zkoumáním s výsledky dotazníkového šetření, vytvořit doporučení pro 
zlepšení koncepce pražských cyklostezek a cyklotras, aby mohly být každodenně využívány k 
dopravě po městě. 
Práce bude rozdělena do čtyř hlavních částí - části teoretické, metodologické, analytické a 
syntetické. Pro každou z těchto částí mám stanovené jednotlivé cíle, kterým se budu věnovat. 
Cíle teoretické části: 
• definovat základní pojmy - doprava, komunikace pro cyklisty, cyklostezka, cyklotrasa 
• popis základní strategie pro cyklistickou dopravu v ČR 
• popsat základní výhody a nevýhody při užití kola k dopravě 
Cíle metodologické části: 
• popsat výběr metod a použité metody 
Cíle analytické části: 
• popis a rozbor systému značení cyklotras a cyklistické koncepce v Praze 
• zhodnotit hlavní nedostatky pražských cyklotras na základě vlastních zkušenosti 
(projetí jednotlivých cyklotras na kole) 
• popis a rozbor systému značení cyklotras a cyklistické koncepce v Mnichově 
a zhodnocení celkové infrastruktury 
Cíle syntetické části: 
• zjistit spokojenost obyvatel Prahy s možností využívání cyklostezek a cyklotras a 
jejich kvalitou na základě vyhodnocení odpovědí pražských cyklistů v dotazníku 
• porovnání koncepcí a kvality cyklistické dopravy i cyklotras ( cyklostezek) v Praze a v 
Mnichově 
• vytvoření vlastních návrhů a doporučení pro vylepšení stávající situace a efektivnější 
využití pražských cyklostezek a cyklotras k dopravě po městě 
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3. TEORETICKÁ ČÁST 
3.1 DOPRAVA VČR 
Doprava je považována za odvětví národního hospodářství, které zajišťuje a uskutečňuje 
prostorové přemísťování osob a věcí z jednoho místa na druhé. [3] Vývoj dopravy v České 
republice není z pohledu ochrany životního prostředí a zdraví obyvatel nejoptimálnější. 
Dopravní systém je zde zejména kombinací dopravy železniční, silniční a letecké. Jednotlivé 
druhy dopravy se vyvíjí nerovnoměmě. Nejvýraznější nárůst zaznamenává silniční a letecká 
doprava na úkor dopravy železniční. Česká republika Gako většina tranzitivních ekonomik) 
vykazuje rychlý růst automobilizace zvláště od počátku 90. let 20. století. Tento trend je 
posilován zdejším ekonomickým, ale i společenským prostředím. 
Silniční doprava je nejvyužívanějším typem dopravy. Její rozvoj spočívá hlavně ve výstavbě 
dálnic. 
Česká republika má více než 55 tis. km silnic a dálnic, z toho na evropskou silniční síť typu E 
připadá 2601 km. Dálniční síť dosahuje dosud jedné třetiny plánovaného stavu. Regionální 
silniční síť je svojí hustotou dostatečná. 
Silniční doprava je v dnešní době nepostradatelná, i když má mnoho nevýhod, k té největší 
patří znečištění životního prostředí. 
Veřejná doprava je v ČR lepší než v řadě zemí EU. V průběhu devadesátých let (za období 
1990-2001) došlo k poklesu poptávky po přepravě osob veřejnou dopravou o 50%, u městské 
hromadné dopravy byl tento pokles podstatně menší Gen o 13%). 
V České republice je ve srovnání se zeměmi EU malý rozsah samostatných pruhů pro 
nemotorovou dopravu. 
3.2. DOPRAVA V PRAZE 
Vzhledem ke své geografické poloze v Evropě i České republice je Praha významným 
dopravním uzlem a významnou křižovatkou ve střední Evropě. 
Letiště Ruzyně se svými více než ll miliony odbavenými cestujícími za rok představuje 
nejrychleji se rozvíjející terminál ve střední Evropě. Bohužel chybí kolejové spojení letiště 
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(ať metro či rychlodráha) se středem města, do budoucnosti se ale počítá s prodloužením trasy 
metra A až k Letišti Ruzyně. 
Železniční spojení zatím nedosahuje evropského standardu. Budované železniční koridory 
teprve vznikají. 
Veřejná doprava, dotovaná městem, je začleněna do systému Pražské integrované dopravy, 
který sahá daleko za hranice města a to nejen díky vlastním linkám, ale i napojení na železnici 
a příměstské autobusy. Jak se dozvídáme na webových stránkách města, patří Pražská 
hromadná doprava k nejlepším na světě. 
Hlavními dálkovými silničními tahy jsou dálnice Dl (Jihlava, Brno), D5 (Plzeň, Rozvadov), 
D8 (Ústí nad Labem), Dll (Hradec Králové). Přesto má Praha problémy s dopravním 
propojením s regiony západní Evropy. Dálnice D5 byla dokončena teprve nedávno a D8 ještě 
stále není zcela hotová. Postupně jsou budovány dva rychlostní okruhy kolem Prahy, které 
mají být dokončeny kolem roku 2015. 
Na tisíc občanů připadá 635 motorových vozidel, z toho 510 osobních aut. Doprava v centru 
je regulována zejména systémem zón placeného stání. Lidé přijíždějící do Prahy si mohou 
automobily odstavit na hlídaných záchytných parkovištích u stanic metra či na železničních 
zastávkách tzv. P+R a pokračovat do centra hromadnou dopravou za zvýhodněných 
podmínek. [ 14] 
V 90. letech minulého století se začala prosazovat síť městských cyklistických tras, na mnoha 
místech se začalo s výstavbou stezek pro cyklisty. 
Praha při budováni nové infrastruktury a jiné výstavby postupuje podle Zásad územního 
rozvoje hl. m. Prahy pro zajištění udržitelného rozvoje území. 
Prioritami pro účelné a hospodárné uspořádáni hl.m. Prahy je: 
• očekávaný demografický vývoj 
• urbanistická koncepce 
• dopravní koncepce 
• technické vybavení 
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Do budoucnosti by se měla Praha snažit vytvořit podmínky umožňující omezit individuální 
automobilovou dopravu směrem do centra a podporovat cestování po městě městskou 
hromadnou dopravou. 
Body 12 a 13 Dopravní koncepce Zásad územního rozvoje hl. m. Prahy zní: 
"12) vytvořit podmínky pro omezování automobilové dopravy zejména v centrální oblasti 
města, 
13) zajistit územní podmínky pro rozvoj, vyšší atraktivitu a bezpečnost cyklistické a pěší 
dopravy." 
3.3 KOMUNIKACE PRO CYKLISTY 
Komunikace pro cyklisty je pozemní komunikace nebo její část, na které není zakázán provoz 
cyklistů. [2] 
Tento pojem tudíž zahrnuje všechny veřejně přístupné pozemní komunikace mimo: 
• dálnic, rychlostních silnic a rychlostních místních komunikací 
• chodníků, stezek pro chodce a pěších zón (pokud do nich není vjezd cyklistům 
povolen) 
• komunikací, na které je vjezd cyklistům dopravní značkou zakázán 
• úseků, kde je cyklistovi dopravní značkou přikázáno použít jinou komunikaci 
Komunikace pro cyklisty se dále dělí podle různých (na sobě nezávislých) kritérií: 
a) podle správního zařazení 
• silnice I. - III. třídy 
• místní komunikace I. - N. třídy (popř. jejich části) 
• veřejně přístupné účelové komunikace 
b) podle orientačního značení 
• cyklotrasy (označené směrovkami IS 19 - IS 21) 
• neznačené komunikace (všechny ostatní komunikace pro cyklisty) 
c) podle prostorového vedení cyklistů 
8 
V obci: 
• v hlavním dopravním prostoru (místní komunikace I. - III. třídy) 
• v přidruženém prostoru (součást místní komunikace MK I. - III. třídy) 
• samostatné stezky (místní komunikace IV. třídy) 
Mimo obec: 
• na silnici (součást silnice I. -III. třídy) 
• mimo silnici (účelová komunikace) 
d) podle míry oddělení provozu 
• oddělený provoz cyklistů 
• společný provoz s ostatními vozidly 
• společný provoz s chodci 
Možnosti vedení cyklistické dopravy v zastavěném území podle kritérií c) a d) uvádí 
přehledně následující tabulka z normy: 
Tabulka č.l: Typy řešení komunikací pro cyklisty [2] 
Společný provoz Oddělený provoz 
V přidruženém společný pruh/pás pro chodce a jízdní pruh/pás pro cyklisty 
prostoru cyklisty 
V hlavním lC v jízdním pruhu pro motorová samostatný jízdní pruh pro 
dopravním vozidla cyklisty v hlavním dopravním 
prostoru lC místních komunikací prostoru komunikací funkční 
funkčních skupin B a C a skupinyB aC 
účelových komunikací 
lC v autobusovém nebo 
trolejbusovém pruhu 
lC v obytných a pěších zónách 
Samostatné stezka pro chodce a cyklisty stezka pro cyklisty 
stezky 
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Cyklotrasa 
Cyklistická trasa je komunikace pro cyklisty upravená (dopravním značením popř. i stavebně) 
pro provoz cyklistů v označeném směru. 
Neoficiální, avšak srozumitelnější definice říká: cyklistická trasa je trasa pro cyklisty 
označená orientačním dopravním značením. 
Z hlediska zákona o pozemních komunikacích, cyklotrasa není druh komunikace - jde pouze 
o souvislé označení určité komunikace orientačním značením pro cyklisty. [2] Může být 
vedena jak po cyklostezkách, tak po dalších vhodných cestách společných se silniční 
dopravou, ale vždy by to měly být komunikace s minimálním nebo žádným provozem 
automobilů. Vyznačení v terénu je provedeno svislým, výjimečně i vodorovným, dopravním 
značením. Cyklistické značení je provedeno podle vyhlášky o provozu na pozemních 
komunikacích. Cyklotrasu označuje žlutá tabulka s číslem trasy, na křižovatkách doplněna o 
směrové tabule, někdy i návěst. [8] 
Běžné cyklistické trasy jsou vyznačeny po pozemních komunikacích silniční kvality, ty které 
jsou vyznačené i po nezpevněných cestách v terénu, by měly být označovány jako 
cykloturistické trasy. Ty se v terénu značí pásovým turistickým značením Klubu českých 
turistů, jež se od turistického značení pro pěší odlišuje. Krajní pásy značky jsou žluté a vnitřní 
pás může být červený, modrý, zelený nebo bílý. Velikost značky je 140 x 140 mm. 
Cyklotrasy jsou v systému Klubu českých turistů dále děleny do čtyř tříd a označovány jedno-
až čtyřmístnými čísly. Pro Prahu byl však s ohledem na její specifika navržen odlišný systém. 
Cyklostezka (stezka pro cyklisty. cyklistická stezka) 
Pojem cyklostezka není jednoduše definovatelný, protože se zde rozchází terminologie 
zákona 361/2000 Sb. o silničním provozu, použitá také v TP 179 a terminologie ČSN 73 611 O 
(vycházející ze zákona 13/1997 Sb. o pozemních komunikacích). 
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Vzájemné srovnání uvádí následující tabulka: 
Tabulka č.2: Srovnání pojetí pojmu cyklistické stezky [2] 
zákon 361/2000 Sb. aTP 179 zákon 13/1997 Sb. a ČSN 73 6110 
DZ název přidružený dopravní prostor samostatná stezka 
C8a stezka pro cyklisty jízdní pruh/pás pro cyklisty stezka pro cyklisty 
v přidruženém prostoru 
C 10a stezka pro chodce a jízdní pruh/pás pro cyklisty stezka s odděleným 
cyklisty vedle pruhu/pásu pro chodce provozem 
(oddělený provoz) chodcii a cyklistů 
C9a stezka pro chodce a společný pruh/pás stezka pro chodce a 
cyklisty pro chodce a cyklisty cyklisty 
(společný provoz) 
Cyklostezka je stavebně upravená a dopravním značením vymezená komunikace určená pro 
cyklisty, bruslaře, koloběžkaře, apod., případně i pro chodce. Vyznačení v terénu je 
provedeno svislým, a v některých případech i vodorovným, dopravním značením. Provedení 
je možné ve třech variantách : 
• společný provoz cyklistů a chodcii 
• oddělený provoz cyklistů a chodců 
• samostatná stezka pro cyklisty. 
Použití cyklostezky je povinné, vyplývá ze zákona 361/2000 Sb.,§57 Jízda na jízdním kole, 
odstl.: "Je-li zřízen jízdní pruh pro cyklisty, stezka pro cyklisty, nebo jeli na křižovatce 
s řízeným provozem zřízen pruh pro cyklisty a vymezený prostor pro cyklisty, je cyklista jich 
povinen užít." 
Po cyklistické stezce miiže být vedena cyklistická trasa. [8] 
V zahraniční literatuře se pro všechny uvedené možnosti používá souhrnný název 
"cyklostezka", který se dále dělí obdobně jako v TP 179, tj. podle dopravního značení. 
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Pruh pro cyklisty 
Opět je nutno rozlišovat terminologii z hlediska technického uspořádání a dopravního 
značení. Jízdní pruh pro cyklisty (někdy též pruh pro cyklisty) je část pozemní komunikace 
určená pro jeden jízdní proud cyklistů jedoucích za sebou. (ČSN 73 6110, TP 179) 
Pojem ,jízdní pruh pro cyklisty'' se používá jak v hlavním dopravním prostoru, tak i v 
přidruženém prostoru a na samostatných stezkách. V každém případě se ale jedná o oddělený 
provoz cyklistů. [2] Ten ale není oddělen fyzicky (obrubníkem, dělícím pásem, pásem zeleně, 
atd.), ale je pouze vyznačen v hlavním dopravním prostoru dopravním značením (značka IP 
20a "Vyhrazený jízdní pruh"+ vodorovné dopravní značení). 
Majetkové otázky [2] 
Cyklotrasa a cyklostezka jsou dva zcela odlišné kategorie. V zásadě je spojuje jen to, že obojí 
slouží cyklistům. Tím je dán i zásadní rozdíl z hlediska správy. 
Cyklotrasy 
Cyklotrasu fyzicky vytváří pouze orientační dopravní značení (cyklistické směrovky IS 19 -
IS 21). Směrovky pro cyklisty jsou dle vyhlášky 30/2001 Sb. dopravními značkami, a tudíž 
součástí příslušné komunikace (§ 12 odst. (1) písm. d) zákona 13/1997 Sb.). Značení 
cyklotras by tedy obecně vzato měl spravovat vlastník dotčené komunikace. 
Problém spočívá v tom, že jedna cyklotrasa může vést po pozemních komunikacích různých 
kategorií a vlastníků. Řada různých správců na jedné cyklotrase stěží může zaručit jednotný a 
souvislý systém značení. Proto je žádoucí, aby značení celoměstské sítě cyklotras spravoval 
jeden správce, ačkoli nespravuje všechny komunikace, po nichž jsou tyto cyklotrasy vedeny. 
Cyklostezk:y 
Zařazení stezek upravuje §12 odst. (7) zákona 13/1997 Sb.: 
•Pokud se jedná o pruh I pás pro cyklisty umístěný v přidruženém prostoru místní 
komunikace (resp. na tělese silnice), je součástí této komunikace. 
•Samostatné stezky jsou místními komunikacemi IV. třídy, nebo účelovými komunikacemi. 
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Toto platí shodně pro stezky pro cyklisty a stezky pro chodce a cyklisty, ať už se jedná o 
společný· či oddělený provoz. 
V praxi často se často vyskytuje problém, že samostatné stezky (ale 
komunikace) nejsou majetkoprávně vypořádány. 
ostatní místní 
Související předpisy [2] 
•zákon č. 13/1997 Sb. o pozemních komunikacích, ve znění pozdějších předpisů 
•zákon č. 361/2000 Sb. o silničním provozu, ve znění pozdějších předpisů 
•vyhláška č. 30/2001 Sb., kterou se provádí zákon o silničním provozu 
•ČSN 73 6110 Navrhování místních komunikací (znění k 1. 2. 2006) 
·TP 179 Navrhování komunikací pro cyklisty (účinnost od 1. 5. 2006) 
3.4 DĚLENÍ CYKLISTICKÉ DOPRAVY 
Cyklistickou dopravu lze rozdělit do tří hlavních skupin podle motivace 
kompetenci: 
Sportovní 
Cílem je zvyšování sportovní výkonnosti. 
z hlediska 
Cyklisté využívají pro sportovní jízdu zpravidla motoristických komunikací nebo speciálních 
závodních drah (bikros, freestyle), na kterých mohou dosahovat vyšších rychlostí. Pro 
sportovní jízdu není omezujícím předpokladem ani náročný reliéf (např. strmější stoupání). 
Turisticko-rekreační 
Cílem je samotná jízda na kole. 
Je to především doprava za cíli mimo zastavěná území. Nevadí menší zajížďky, jsou-li navíc 
zpestřeny umístěním v atraktivním prostředí (výhledy, historické stavby, apod.). Typickými 
představiteli jsou víkendoví cyklisté, mnohdy s malými dětmi. Tomu je třeba uzpůsobit návrh 
trasy, zejména křižování s jinými druhy dopravy. Tento druh cyklistiky je závislý na 
příznivém počasí. Cyklisté jezdí i jednotlivě, ale častěji ve skupinách. 
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Dopravní 
Cílem je přeprava z bodu A do bodu B. 
Jde hlavně o každodenní dopravu s cíli v zastavěném území, sloužící k přepravě do 
zaměstnání, do školy a za občanskou vybaveností. Vyznačuje se náročností na co nejkratší 
spojení. Každodenní cyklisté jsou většinou znalí situace v provozu na pozemních 
komunikacích a jezdí většinou jednotlivě. Využití jízdního kola není tolik závislé na počasí. 
[5] 
Podle účelu, pro jaký je jízdní kolo využíváno, jsou nároky cyklisty na cyklistickou 
infrastrukturu i další faktory rozdílné. 
3.5 NÁRODNÍ STRATEGIE ROZVOJE CYKLISTICKÉ DOPRAVY 
Současná Národní strategie rozvoje cyklistické dopravy (dále jen Cyklostrategie) je z ledna 
roku 2005 a vydalo ji Ministerstvo dopravy. Vznikla jako ucelená strategie k podpoře 
cyklistické dopravy v České republice. Popudem k jejímu vytvoření byla mimo jiné 
regionální konference EHK/OSN o dopravě a životním prostředí, která se konala v roce 1997 
ve Vídni, ale zejména Charta o dopravě, životním prostředí a zdraví, která byla přijata v roce 
1999 na základě 3. ministerské konference o životním prostředí a zdraví v Londýně. 
Pomocí Cyklostrategie má docházet k naplňování cílů a úkolů přijatých touto Chartou, která 
byla vzata na vědomi Usnesením vlády ČR č. 706 ze dne 12.7. 2000. [9] 
Cyklostrategie se dělí na kapitoly, první dvě se zabývají následujícími oblastmi: 
• výhodami cyklistické dopravy 
• vzájemnou spolupráci ministerstev, samosprávy, neziskové sféry a médií při plnění 
koncepce 
• potřebou zahrnutí cyklistické dopravy do nově zpracovaných územních plánů 
• v)-čtem zákonů, které se t)'kají výstavby nových cyklostezek a cyklotras a ochrany 
životního prostředí, ale i problémy vycházející z různého výkladu práva nebo 
nevyjasněn)-ch vlastnick),ch vztahů 
výzkumnými projekty zabývající se cyklistickou dopravou 
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• výzkumy o nehodovosti cyklistů a další dopravně-sociologické průzkumy 
• financováním budování cyklistických stezek (státní fondy, prostředky EU) 
• SWOT analýza, která rozebírá: 
-,. silné stránky: podpora cyklistické dopravy v mezinárodních smlouvách, 
krajích a městech; zahrnutí cyklistické dopravy do nově zpracovaných 
územních plánů; dobrá internetová propagace; 
.li> slabé stránky: absence ucelené sítě cyklotras; absence propracovaného 
systému propagace cyklistické dopravy; nedostatek cyklostezek; 
nedostatečná legislativa; 
-,. příležitosti: rozvoj agroturistiky; hustá sídelní struktura; možnost čerpání 
finančních prostředků z předvstupních fondů EU a strukturálních fondů; 
.li> ohrožení: nedostatečná organizační struktura a vzájemná komunikace při 
prosazování Cyklostrategie; nedořešená legislativa k rozvoji cyklistické 
dopravy; nedostatečná nabídka doprovodných služeb podél 
cykloturistických tras; 
Třetí kapitola se zabývá prioritami, které byly určeny pro naplnění strategie: 
• Rozvoj cyklistiky jako rovnocenného prostředku dopravní obsluhy území 
• Rozvoj cyklistiky pro posílení cestovního ruchu 
• Rozvoj cyklistiky pro posílení ochrany životního prostředí a zdraví 
• Zajištění koordinace s dalšími resorty a subjekty 
Další kapitoly popisují implementaci a monitoring, kde je uvedena odpovědnost jednotlivých 
ministerstev za stanovené cíle, termíny pro dokončení těchto cílů a spolupráce dalších 
subjektů. Monitoring bude zajištěn vypracováním průběžných zpráv o plnění jednotlivých 
cílů priorit. [9] 
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3.6 KLADY A ZÁPORY DOPRAVY NA KOLE VE MĚSTĚ 
Spoustu lidí napadne, proč by vůbec měli používat kolo na své cestě do práce, do školy, nebo 
na nákupy? Čím by jízda na kole mohla vyvážit pohodlí auta nebo relativně rychlou a levnou 
městskou hromadnou dopravu? 
Jízda na kole je zdravější 
I pouhých 5 kilometrů denně dělá zázraky. V době, kdy jen těžko hledáme čas si 
zasportovat, je toto spojení příjemného s užitečným ideální. Při jízdě na kole 
průměrnou rychlostí 15 km/h spálíme v porovnání s klidovým stavem přibližně pětkrát 
více kalorií. Po takové projížďce do práce se cítíme daleko více nabiti energií než po 
nervózním postávání v zácpě v autě. 
Co se týká dýchání zplodin, je zajímavý výzkum amerického sdružení Indole Air 
Duality, ze kterého vypl)vá, že vzduch v klimatizovaných automobilech je mnohem 
více znečištěn než venkovní vzduch. Zajímavá je i tabulka (zdroj: Van Wijnen/Ver-
hoe.ff/Henk/Van Bruggen. Dávky znečišťujících látek, kterými jsou v dopravním 
provozu vystaveni cyklisté, řidiči automobilů a chodci, 1995), která znázorňuje 
množství škodlivin, které mohou vdechovat cyklisté během hodinové cesty podél 
frekventované silnice ve srovnání s motoristy (s přihlédnutím, že cyklisté kvůli 
námaze dýchají 2krát až 3krát více vzduchu než lidé v autech.) 
Tabulka č.3: Maximální hodnoty průměrných koncentrací znečišťujících látek, které 
při stejné cestě ve stejnou dobu vdechnou cyklisté a motoristé za 1 hodinu [ 16] 
cyklisté motoristé 
[m/m3] [m/m3] 
oxid uhelnat)· <_CO) 2 670 6 730 
oxid dusičitý (N02 ) 156 277 
benzen 23 138 
toluen 72 373 
xylen 46 193 
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Jízda na kole býyá rychlejší než cestování autem 
Jízda na kole je do města ideální. Dopravujeme se většinou na kratší vzdálenosti a na 
kole se jednoduše vyhneme zácpám, kterými jsou velká města (zvláště po ránu, kdy se 
každý snaží dostat do práce) pověstná. Z různých testů na Internetu (např. 
[19])vychází, že i delší cesty, tedy nad 5km, mohou být pro cyklisty rychleji než pro 
motoristy. 
Jízda na kole je levnější 
I pokud nebudeme brát v potaz rozdíl pořizovací ceny automobilu a kola, kolo je jeden 
z nejlevnějších dopravních prostředků, na kterém se dá rychle dopravit ve městě. 
Provozní náklady jsou velmi nízké, na rozdíl od automobilu. Ve městě není potřeba 
nějaké speciální drahé kolo, vyplatí se ale investovat do povinné výbavy, případně 
vhodného oblečení, nosičů, atd .. Na druhou stranu, ceny benzínu neustále stoupají a i 
to stojí za zamyšlenou nad možnými alternativami dopravy. 
Jízda na kole je ekologičtější 
Dnes už se většina odpovědných jedinců snaží chovat ekologicky. Jízda na kole je 
bezpečná, nespotřebovává pohonné hmoty, nezvyšuje množství prachových částic a 
škodlivých pl)nů v ovzduší a je téměř bezhlučná. Zvláště tyto důvody by měly být 
dostatečné pro pracovníky Magistrátu, aby jízdu na kole podporovali a město se tak 
stalo přívětivější pro bydlení i pro turisty. 
Snazší možnosti pro parkování kola 
Vzhledem ke své velikosti je zřejmé, že kolo je na prostor velmi nenáročný dopravní 
prostředek. Ve větších městech je tradiční problém najít místo k zaparkování, zejména 
v centrech. Na mnoha místech je problematické i drahé vybudovat nová parkovací 
místa pro automobily, nebo podzemní garáže, naopak v tomto srovnání je velmi 
snadné a finančně nenákladné zajistit dostatek stojanů pro kola. 
Doprava na kole je každodenní sportovní aktivita i při obecném nedostatku volného času 
V materie/ně orientované společnosti se volný čas stal součást{ hospodářstvf a stavl 
svou prosperitu na masové konzumaci. Nenf proto samozřejmost!, že každý bude mft 
zájem věnovat se ve svém volném čase sportovnfm aktivitám nebo alespoň aktivitám 
založeným na pohybu a že jimi svůj volný čas skutečně naplní. Sportu ve volném čase 
konkurují nejrůznější další aktivity, jejichž množstvf narostlo právě i dfky masovosti 
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volného času. Vedle toho konzumnost a pasivní zábava zatlačují do pozadí aktivity 
tvořivé, vyžadující mentální či fyzické úsilí typické pro sport. Tento trend je patrný 
nejen u dospělé populace, ale i u dětí a mládeže. [12] Je proto velmi vhodné, aby se 
sportovní aktivita stala součástí něčeho tak běžného, jako je doprava do školy, 
zaměstnání, či za kulturou. Navíc, jak již bylo řečeno, doprava na kole nám může 
mnohdy ušetřit čas. 
Lze nalézt i nevýhody, které doprava na kole přináší. Pro některé z nich však existují 
možnosti, jak je zmírnit, nebo se s nimi alespoň lépe vyrovnat 
Závislost provozování cyklistiky na počasí 
Je pravda, že oproti pohodlí auta, kde je k dispozici klimatizace i topení, a déšť také 
není pro cestování problém, kolo všechny tyto výhody postrádá. Praha má mírné 
podnebí, což je spíše výhoda, teploty přes rok nejsou extrémní a lze tak na kole jezdit 
v průběhu roku déle než např. v jižních zemích. Realita je navíc taková, že pokud se 
kdokoli rozhodne jezdit, většinou od cestování na kole odradí pouze námraza, sníh 
anebo silný déšť. 
Zajímavý je obrázek s grafem níže - Vliv atmosférických podmínek na intenzitu 
využívání kol u dojíždějících. [10] Ten naznačuje, že od dopravy na kole nás 
nejméně odrazuje vlhkost, horko a zima, dále pak vítr, znečištění a tma, při dešti je 
snížení intenzity téměř o 50% a nejvíce pro jízdu na kole vadí sníh. Ale pokud se ráno 
cyklista rozhodneme, že na kolo není vhodné počasí nebo se mu prostě jen 
nechce, lze kdykoliv použít veřejnou dopravu. 
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Obr.č.l: Vliv atmosférických podmínek na intenzitu využívání kol u dojíždějících. [10] 
snfh 
déšt 
tma 
znečištěn( 
vftr /I 
zima 
horko 
vlhkost 
Vliv atmosfárfckých pod.1"ninalc na lnwnzftu využiváni ko4 u cfOiížděli~ 
cich. Od Jzdy na k~o silni odrazuje pouzo snih. 
Po fyzické námaze dojede cyklista na místo vždy zpocený (reliéf některých měst je pro 
cyklistickou dopravu nevhodný) 
Pokud je kolo využíváno k rekreačním jízdám, pak nejsou problémy spojené s tímto 
stylem jízdy problémem. Naopak:, když kolo využijeme k dopravě (do práce, na nákup, 
do kina), dojezd bývá většinou do pěti kilometrů a zvolíme méně kondiční styl jízdy. 
Většina firem má v zázemí pro své zaměstnance i sprchy, a čím bude více lidí dojíždět 
do práce na kole (což by měly firmy podporovat), tím to bude pro zaměstnavatele větší 
samozřejmostí. 
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Nelze říci, že by se kolo k dopravě využívalo pouze ve městech, kde je rovinatý terén, 
jak je tomu např. v Amsterodamu nebo Kodani. Typickým příkladem města s 
náročnějším reliéfem, kde je cyklistika přesto velmi rozvinutá, je švýcarský Bern a 
Basilej, kde se kolo používá až k 15% jízd. Pokud je cyklistická doprava dostatečně 
propagována, reliéf není pro většinu obyvatel rozhodující. S trénovaností cyklistů se 
tento problém stává méně významným, stejně jako s čím dál lepšími typy kol. 
Kolo odrazuje od spotřeby (nákupy. benzín ... ), proto nikdy nebude mít dostatek podpory 
od města 
Pozitivních dopadů a úspor plynoucích z městské cyklisty je tolik, že by snížení 
spotřeby pohonných hmot nemělo b)1 důvodem proč kola ve městě nepodpořit. 
Budování velkých obchodních center a nákupních středisek není v současnosti cílem 
většiny měst, a jak ukazuje průzkum veřejného mínění. (zdroj: [10] ), který byl 
proveden v německém Mťinsteru, motoristé nejsou lepší zákazníci než cyklisté nebo 
pěší kupující. 
Průzkum se týkal tří supermarketů a velkých potravinářských samoobsluh a jednoho 
obchodního domu, který kromě potravin prodával i jiné zboží (oděvy, módní konfekci, 
luxusní zboží atd.). 
Cyklisté nakupují při každé návštěvě méně zboží, ale přijíždějí častěji a pravidelněji (v 
průměru jedenáctkrát za měsíc oproti sedmi návštěvám motoristů). V obchodech v 
městských oblastech jsou motoristé v menšině (25 až 40% kupujících- záleží na tom, 
zda je všední den nebo sobota). Jen necelých 25 % motoristů odchází z nákupu s 
dvěma nebo více taškami (cyklistu s dvěma nebo více taškami je 17 %). Znamená to, 
že tři čtvrtiny motoristů neveze nic, co by jim mohlo vadit při použití jiného 
dopravního prostředku. Při daných vzdálenostech do míst, kam motoristé odvážejí 
nákupy, a při daných množstvích nakoupeného zboží lze z výsledků průzkumu vyvodit 
závěr, že značná část motoristů by se ve skutečnosti při nákupu obešla bez auta. 
Dobrý ekonomický stav obchodního podniku souvisí s kvalitou životního prostředí. V 
Berlíně po zavedení omezené rychlosti (30 kmih) mimo hlavní tahy bylo zaznamenáno 
oživení pohybů uvnitř městských čtvrtí. Toto zvýšení mobility někde dosáhlo až 40 % 
{tj. Až o 40 % více cest mezi obchody a domovem). 
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V podobném průzkumu ve Štrasburku bylo zjištěno, že když se otevřela pěší zóna a 
zároveň bylo městské centrum uzavřeno pro průjezdní dopravu, došlo k 30% zvýšení 
návštěvnosti v jinak nezměněné nákupní části centra. 
V jiném průzkumu, který byl proveden mezi 1200 spotřebiteli v Bernu, byla vypočtena 
pruměrná roční hodnota poměru mezi hodnotou nákupú a plochou parkoviště, kterou 
využili jednotliví návštěvníci. Zjistilo se přitom, že rentabilita využití parkovacích 
ploch byla nejvyšší u cyklistů - ti utratili v přepočtu na 1 m2 parkovací plochy 7500 
EUR, zatímco motoristé jen 6625 EUR. [10] 
Není dostatečný zájem o dopravu na kole- je zbytečné investovat peníze do cyklostezek 
Zájem o dopravu na kole je dostatečný Gak vyplývá např. z dotazníkového šetření 
v této práci), faktem zůstává, že cyklisté začnou jezdit tehdy, budou-li mít k tomu 
vytvořené podmínky, a ne naopak. Investice do tohoto druhu dopravy se městu jistě 
vrátí, ať už na zdraví občanů, zvýšením cestovním ruchu, nebo zlepšením ovzduší ve 
městě. 
Ne každému se možná zdá jako dobrý nápad využívat kolo ke svým každodenním 
cestám, ale pokud se už jednou člověk odhodlá, většinou dojde ke zjištění, že je to 
jednodušší, než si myslel. Například obrázek s grafem níže ukazuje, jak se změnil 
názor lidí, kteří byli donuceni okolnostmi použít kolo k dopravě. 
Obr.č.2: Změna názorů na použití kola k dopravě [10] 
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4 METODOLOGICKÁ ČÁST 
4.1 VÝBĚR METODOLOGIE 
Ke zpracování této diplomové práce byly použity následující výzkumné metody: 
• Popisná analýza 
Komparativní analýza 
• Dotazníkové šetření 
4.1 .1 Popisná a komparativní analýza 
Metoda popisného v)·zkumu se používá v těch částech výzkumných projektů, kde je zapotřebí 
poskytnout přesné informace o zkoumaném prostředí. Z tohoto důvodu byla zvolena i pro tuto 
práci. Bylo nutné popsat současnou situaci dopravy a cyklistické infrastruktury v Praze a 
koncepci cyklistické dopravy v Mnichově. 
Do postupu popisné analýzy zařazujeme následující body: 
1 - vytyčení cílů 
2 - vyhledání obsahových jednotek (problém, který je nutno sledovat) 
3 - určení souboru materiálu 
4 - čtení 
5 - systematické sledování 
6 - vyjádření výsledků, názorů, tvorbu přehledů a grafů 
7 - rozbor a hodnocení 
Následovala komparativní analýza, která má za úkol zjistit, v čem se zkoumaný jev shoduje 
nebo liší, podle různých aspektů, od jiných jevů. 
Základními pravidly komparace jsou: 
• definice objektu komparace 
• určení cíle komparace 
• stanovení kritérií pro vlastní analýzu zvolených objektů a vymezení vztahu komparace 
k časové ose 
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U této práce jde zejména o srovnání cyklistické infrastruktury ve dvou městech, ale i jejich 
možností, jako jsou například geografické údaje a finanční možnosti. Výsledkem této 
komparativní anal)'Zy jsou vlastní doporučení pro zlepšení cyklistické infrastruktury v Praze. 
4.1.2 Dotazníkové šetření 
Dotazník patří mezi kvantitativní metody marketingového průzkumu. Marketingový průzkum 
je disciplína, která pomáhá nalézt a vyhodnotit informace, co nás zajímají a potřebujeme je k 
vyřešení určitého problému. PŘIBOV Á A KOL. (1996) nám definuje marketingový výzkum 
jako funkci, která spojuje spotřebitele, zákazníka a veřejnost s marketingovým pracovníkem 
prostřednictvím informací- informací užívaných k zjišťování a hodnocení marketingových 
akcí, monitorování marketingového úsilí a ke zlepšení pochopení marketingu jako procesu. 
Marketingový výzkum specifikuje požadované informace podle vhodnosti k řešení těchto 
problémů, vytváří metody pro sběr informací, řídí a uskutečňuje proces sběru dat, analyzuje 
výsledky a sděluje zjištěné poznatky a jejich důsledky (s.13). 
Průzkum trhu je rozdělený do několika fází: 
• určení cíle výzkumu 
• definování výzkumného problému 
• přínos výzkumu 
• zdroje dat 
• metody a techniky sběru dat 
• určení velikosti vzorku 
• sběr dat 
• zpracování a analýza dat 
• zpracování a prezentace závěrečné zprávy 
Dotazník je předem sestavený soubor otázek, kter}- má svou strukturu a formu. Tvorba 
dotazníku postupuje podle logický-ch kroků ([ll ] s. 75), je nutné: 
• vytvořit seznam informací, které má dotazování přinést 
• určit způsob dotazování 
• specifikovat a vybrat cílovou skupinu 
• konstruovat otázky 
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• konstruovat dotazník 
• provést předvýzkum (pilotáž) 
Tento soubor otázek potom tazatel, většinou elektronicky nebo vytištěný na papíře, rozdává k 
vyplnění cílové skupině, pro které je dotazník určen. 
Odpovědí na jednotlivé otázky se zpracují a pomocí tabulek a grafů se dojde k přehledným 
závěrům marketingového průzkumu. 
Jednotlivé otázky mají svou logickou strukturu a funkci, každá otázka by měla směřovat k 
cíli. Lze použít různé typy otázek, podle toho, čeho chceme dosáhnout. 
Otázky: 
• Vstupní (slouží pro navázání kontaktu, představení, vzbuzení zájmu) 
• Věcné neboli meritorní (sledují předmět šetření) 
• Filtrační (slouží k větveni dotazníku dle logiky, v průběhu vyplňování se může tazatel 
rozhodnout, kterou část- větev- dotazníku může pominout) 
• Identifikační Gsou zařazeny většinou na konci dotazníku pro charakteristiku 
respondenta) 
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5. ANALYTICKÁ ČÁST 
5.1 PRAHA 
5.1.1 Geografické údaje 
Praha je hlavní, a se svou rozlohou 496 km2, také největší město České republiky. Leží na 
řece Vltavě, uvnitř Středočeského kraje, jehož je správním centrem, ale není jeho součástí. 
Sídlí zde ale správní instituce Středočeského kraje. 
Do současné podoby se vyvíjela během jedenácti století. V Praze je 1 218 644 obyvatel, 
hustota zalidnění je tedy 2457 obyvatel na 1 km2 (údaj ČSÚ k 31.3 .2008). 
Polohu Prahy určuje 50° 15' severní šířky a 14° 25' východní délky. Nejvyšším bodem je vrch 
Teleček mezi Sobínem a Chrášťany ve výšce 399 m n. m., nejníže leží hladina Vltavy u 
Suchdola - 177m n. m., průměrná nadmořská výška je tedy 235 m n. m .. Podnebí je zde 
mírné. Průměrná roční teplota se pohybuje okolo 8,5°C. [17] 
Praha je podobně jako jiná velká města sužována zhoršenou kvalitou ovzduší a často se zde 
tvoří smog. Hlavní podíl na znečištění má prašný spad (tzv. lehký polétavý prach s částicemi 
do velikosti 1 O mikrometrů), dále pak také zvýšená koncentrace oxidu dusíku, v letních 
měsících také přízemního ozónu. 
Oficiálním názvem je od roku 1920 Hlavní město Praha, předtím od roku 1784 Královské 
hlavní město Praha. 
Praha je sice od 24. listopadu 1990 de facto opět statutárním městem, má však v rámci České 
republiky specifické postavení obce i kraje. Zákon o obcích (128/2000 Sb.) se Prahy jako 
takové netýká, platí pro ni speciální zákon, a to Zákon o hlavním městě Praze (131/2000 Sb.). 
Ten se zmiňuje o jejím statutu, ale mezi statutární města ji nepočítá. 
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5 .1 .2 Správní členění Prahy 
Obr.č.3: Správní členění Prahy 
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Zdroj: http://magistrat.praha-mesto.czt'Urad1Kontakty,'Adresy-a-uredni-doba/area6070 
Městské obce se Y Praze poprvé vytvořily již ve 13. století. V průběhu doby se pak Praha 
postupně rozrůstala a formovala, až se v roce 1918 stala hlavním městem samostatného 
Československa, děleným na obvody. O čtyři roky později, 1. 1. 1922 k ní bylo připojeno 
dalších sedmatřicet měst a vesnic a vznikla tzv. Velká Praha ve které žilo bezmála sedm set 
tisíc obyvatel. V roce 1960 bylo zřízeno deset městských obvodů a tyto obvody, rozšířené o 
nově přidružené obce, platí podle Zákona o územním členění státu dodnes. Od 1. července 
2001 byla tato úroveň působností v celé Praze rozdělena do 22 správních obvodů. Od 1. ledna 
2002 je názvem těchto 22 městských částí slovo Praha s příslušnou číslovkou, stejné označení 
se používá i pro správní obvod jejich rozšířené působnosti. 
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Praha má 57 samosprávných městských částí, které jsou spravovány zastupitelstvy v čele se 
starostou a radami, kteří sídlí na jednotlivých úřadech městských částí. Zastupitelstvo každé 
městské části se schází jednou za měsíc. 
Volby do zastupitelstva městské části i do zastupitelstva hlavního města Prahy se konají 
jednou za čtyři roky (poslední proběhly v roce 2006) a jsou tajné. Stejně jako hlavní město 
Praha, i každá městská část hospodaří s vlastním rozpočtem, který je sestavován na základě 
individuálních potřeb dané městské části. Od vstupu ČR do EU mohou městské části pro 
svoje rozvojové projekty využívat také prostředky z fondů EU. [17] 
Obr.č.4: Správní obvody 
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Územní plán hl. města Prahy vznikl v roce 1999, je rok od roku aktualizován a je vymezen 
pro období do roku 2010. Územní plán nejen, že určuje, kde a co bude v hlavním městě ještě 
postaYeno a zastavěno, říká rmněž, v kterých lokalitách je vyhlášena stavební uzávěra, 
popřípadě, které místo je vyhrazeno pro budoucí stavby Yeřejného zájmu. Pořizovatelem 
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územně plánovací dokumentace a územně plánovacích podkladů pro území hl. m. Prahy je 
odbor územního plánu MHMP. 
5.1 .3 Přehled pražských cyklostezek 
Během devadesát)·ch let minulého století bylo podle koncepce Základního systému 
cyklistick)·ch tras na území hl. m. Prahy vybudována základní síť cyklostezek. V usnesení 
Rady zastupitelstva hl. m. Prahy č. 323 dne 14.3.1993 se píše, že "cyklostezky jsou budovány 
dle této studie jako ekologický systém dopravy v hlavním městě Praze, který by měl v 
budoucnu odlehčit automobilové dopravě a umožnit aktivní rekreaci obyvatel Prahy". 
Tato koncepce počítala s vyznačením až 400 km cyklotras do roku 2000. Jejich značení 
nebylo jednotné, hlavní trasy, které byly zařazeny do celorepublikového systému cyklotras, 
byly značeny číslem, např. 1, 2, 3, ll, 14, 201, 8100, 0078, atd .. Ostatní trasy městského 
systému byly značeny písmennými zkratkami (ÚJ-BR, ŘE-HL, MO-BR, atd.). Pro některé z 
místních tras se používalo i značení velkými písmeny (A). Takové značení bylo nepřehledné, 
chyběl mu systém a nemohlo postačit, pokud se počítalo s hustější sítí a prodlužováním 
cyklotras. 
Snahy o rozšíření cyklistické dopravy nepokračovaly podle koncepce, podařilo se zrealizovat 
několik cyklistických tras na okrajích Prahy, ty ale slouží více k rekreačním účelům. 
Cyklostezky a cyklotrasy v centru města narážely na problémy s hustou automobilovou 
dopravou a nedostatkem místa. 
Byla potřeba jak úprava cyklistické koncepce, tak zejména nový přehlednější systém značení 
specifický pro Prahu. 
29.4. 2003 usnesením Rady hlavního města Prahy č. 0544 vznikl Návrh dalšího rozvoje 
systému cyklotras v hl. m. Praze, kter)· upravil koncepci. V říjnu roku 2006 byl schválen nov)· 
systém značení cyklotras na území Prahy s respektováním přesahu na území Středočeského 
kraje. Označení všech cyklotras n)TIÍ začíná písmenem A, které označuje Prahu, následuje 
jedno až čtyřciferné číslo cyklotrasy. 
V současné době je vyznačeno přibližně 180 km cyklistických tras, z nich tvoří cyklostezky 
cca 60 kilometrů. 
28 
Nov)· systém rozděluje cyklotrasy podle tříd: 
• I třída - páteřní cyklotrasy 
• II. třída- hlavní cyklotrasy 
• III. třída - místní cyklotrasy 
Systém kategorií (třfd) cyklotras je obdobný jako systém tříd silnic v ČR. 
Jako samostatné kategorie lze chápat izolované cyklostezky (nejsou součásti sítě 
cyklotras - např. okruhy v parcích) a dočasné trasy (objízdné trasy nahrazující neprůjezdné 
úseky navrhovaných tras). [21] 
Páteřní cyklotrasy 
Páteřní cyklotrasy tvoří základní kostru pražské cyklistické sítě. Tato síť se skládá ze dvou 
hlavních "severojižních" tras podél Vltavy, z nich odbočují radiály, které vedou převážně 
podél potoků nebo po hřebenech, síť dotváří tzv. tangenty od severu k jihu a okruh vedoucí v 
periferiích kolem celé Prahy, tzv. "Pražské kolo". 
Značení páteřních cyklotras [21]: 
• Vltava 
Páteří systému jsou cyklotrasy podél Vltavy: levobřežní (A 1) a pravobřežní (A 2). 
• Radiály 
Na trasy podél Vltavy navazují radiály, vedené především podél potoků, případně 
po hřebenech. Radiály na levém břehu Vltavy jsou označovány A IX, na pravém 
břehu Vltavy A 2X (X je pořadové číslo po proudu Vltavy). V případě přechodu 
Vltavy je upřednostněna cyklotrasa s nižším označení. 
• Tangenty 
Celý systém páteřních tras propojují severojižní tangenty. 
Tangenty na levém břehu Vltavy jsou označovány A 3X, na pravém břehu Vltavy A 
4X (X je pořadové číslo ve směru od Vltavy). 
• Pražské kolo 
Do systému páteřních cyklotras je zahrnuta i okružní cyklotrasa č. 8100 "Pražské 
kolo ", která však územím města prochází pouze ve východní a jižní části. Na 
východním okraji zajišťuje funkci tangenty. 
29 
Seznam existujících a plánovaných páteřních tras: 
Al: Vltava levobřežní 
A2: Vltava pravobřežní 
All: Radotínský potok 
A12: Prokopské údolí 
A13: Radlická 
A14: Motolský potok 
Al5: Břevnoyská 
A16: Veleslavínská 
A17: Šárecký potok 
A18: Suchdolská 
A21: Modřanská rokle 
A22: Kunratický potok 
A23: Botič 
A24: Vinohradská 
A25: Žižkovská 
A26: Rokytka 
A27: Bulovka 
A28: Bohnické údolí 
(Zbraslav - Radotín - Řeporyje - Stodůlky) 
(Hlubočepy- Řeporyje- Jinočany .. ) 
(Smíchovské nádraží - Nové Butovice - Stodůlky - Rudná . . . ) 
(Anděl- Řepy) 
(Klárov- Pohořelec - Bílá Hora - Zličín - Unhošť) 
(Libeňský most- Stromovka- Dejvice- Dědina - Hostivice . . . ) 
(Podbaba- Jenerálka- Přední Kopanina) 
(Sedlec - Suchdol - Horoměřice) 
(Modřany- Kunratice - Háje I Průhonice) 
(Braník- Krč- Háje- Petrovice- Uhříněves - Říčany . . . ) 
(Výtoň - Michle - Hostivař - Průhonice) 
(Klárov- Staré Město - Vinohrady - Malešice - Jahodnice -
Dubeč- Říčany) 
(Národní divadlo - Žižkov - Hrdlořezy - Dolní Počernice ­
Úvaly) 
(Libeň- Hloubětín - Horní Počernice - Čelákovice) 
(Bílá Skála - Bulovka - Prosek - Letňany - Kostelec nad 
Labem) 
(Zámky - Bohnice - sídliště Ďáblice - Prosek) 
A31: Dukelsk)·ch Hrdinů - Stromovka 
A32: (Hlubočepy- Jinonice- Košíře- Strahov - Dejvice- Bubeneč) jen výhledový plán 
A33: Prokopské údolí- Nové Butovice - Moto! - Divoká Šárka - Okoř 
A34: Stodůlky - Ruzyně - Nebušice 
A41: severojižní cyklomagistrála (Těšnov - Nuselský most- Spořilov- Háje) 
A42: Boskovice- Libuš- Kačerov- Spořilov- Vršovice- Palmovka 
A43 : Hostivař - Malešice - Hrdlořezy- Hloubětín- Prosek 
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A44: Petrovice - Dolní Měcholupy - Dolní Počernice- Černý Most- Satanice - Letňany 
A50: okolo Prahy 
Podrobný přehled páteřních cyklotras včetně kilometrů j e přiložen v Příloze č.l. 
Hlavní cyklotrasy 
Hlavní cyklistické trasy (II. třída) slouží k propojení páteřních tras a jsou označeny písmenem 
A a třemi ciframi. Označovány jsou trojmístným číslem ve tvaru A RRX (RRje číslo nejbližší 
radiály protiproudu Vltavy, X je rozlišovací číslo). Tangenty nemají na číslování hlavních 
cyklotras vliv. Rozlišovací čísla se volí tak, aby navazující hlavní trasy měly toto číslo shodné 
(v rámci možností se zachovává číslování od řeky). 
Příklad: všechny pravobřežní hlavní trasy mezi radiálami A 21 (Modřanská rokle) a A 22 
(Kunratický potok) mají číslo ve tvaru A 21X [21] 
Podrobný přehled páteřních cyklotras včetně kilometrů je přiložen v Příloze č.2. 
Místní cyklotrasy 
1\.fístní trasy (III. třída) jsou v kompetenci příslušných městských částí a jsou označeny 
písmenem A a čtyřcifern)m číslem. 
Toto čtyřmístné číslo má tvar A RRXX (RRje číslo nejbližší radiály proti 
proudu Vltavy, XX je rozlišovací číslo). Systém je obdobný jako u hlavních cyklotras. 
Čísla jsou pouze evidenční, jejich používání na směrovkách se nepředpokládá. [21] 
Změnou prošly také směrovky, kde se začaly uvádět cíle jednotlivých tras namísto jejich 
čísel. Cíle na směrovkách jsou pro orientaci jasnější a srozumitelnější. 
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5.2 MNICHOV 
5.2.1. Geografické údaje 
Město Mnichov (Miinchen) přišlo ke svému jménu v 8. století, kdy se této osadě s několika 
sedláky a mnichy říkalo Ze den Munichen, což ve spisovné němčině znamená Zu den 
Monchen (U mnichů). Díky tomu se ještě dnes ve znaku města objevuje postava dítěte (tzv. 
Munchen Kindl) v mnišském hábitu. 
Mnichov je hlavním městem Svobodného státu Bavorska, tvoří zde jedno zjeho 23 center. 
Mnichov vyrostl na obou březích středního toku řeky Isar v alpském Švábsko bavorském 
podhůří. [13] Leží 60 km od hranic s Rakouskem. Má 1,3 miliony obyvatel a jeho rozloha činí 
31 042, 96 ha. Mezi německými velkoměsty je to město s největší hustotou osídlení. Počtem 
obyvatel je Mnichov po Berlínu a Hamburku třetím největším městem v Německu, rozlohou 
ho kromě dvou zmíněných měst předbíhá ještě Kolín, Drážďany a Brémy.[ I] 
Z 310 km2 připadá 44,1% na budovy a jejich okolí, 17,0% na dopravní strukturu, 15,9% na 
zemědělskou půdu, 15,4% na rekreační plochy, 4,1% na lesy, 1,3% najezera a řeky a dalších 
2,2% na ostatní plochy (Dle 31.3. 2006). Hranice města je dlouhá 118,9 km. Nejvíce se 
Mnichov rozepíná ze severu na jih - 20,7 km a z východu na západ - 26,9 km (Dle 31.12. 
2005). [18] 
Řeka Isar, která protéká městem, má z jihozápadu na severovýchod celkovou délku 13,7 km. 
V Mnichově, ale i v blízkém okolí, se nachází spousta menších i větších jezer, jako např. 
Ammersee, Worthsee nebo Starnberger See. Další řekou protékající Mnichovem je Wurm, 
která teče od Starnberger See. 
Město leží přechodně mezi vlhkým atlantickým klimatem a suchým kontinentálním klimatem, 
počasí ovlivňují i blízké Alpy a Dunaj. Z toho vyplývá, že se počasí rychle mění. Jižní alpský 
vítr přináší z jihu teplé a suché vzdušné proudění a dobr)· výhled na Bavorské Alpy. 
Nejvyšší místo města je hora Warnberg s 579 m n. m. v městském okresu Fostenried-
Fťlrstenried-Solln, nejnižší bod 482 m n. m. v severním Schwarzholzl v městském okresu 
Feldmoching . 
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Obr.č.5: Mnichov - městské obvody [W-M] 
1 Altstadt·-· Lehel 
2 Ludwigsvorstadt - lsarvorstadt 
3 Maxvorstadt 
4 Schwabing-West 
5 Au - Haldhausen 
6 Sendling 
7 Sendling - Westpark 
8 Schwanthalerh6he 
9 Neuhausen - Nymphenburg 
10 Moosach 
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11 Milbertshofen- Am Hart 
12 Schwabing- Frelmann 
13 Bogenhausen 
14 Berg am Laim 
15 Trudering- Riem 
16 Ramersdorf- Perlach 
17 Obergiesing 
18 Untergleslng - Harlaching 
19 Thalkirchen - Obersendling -
Forstenried - Furstenried - Solln 
20 Hadern 
21 Pasing - Obermenzlng 
22 Aubing - Lochhausen - Langwied 
23 Allach - Untermenzing 
24 Feklmoching - Hasenbergl 
25 Laim 
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Zdroj: http:.'/cs. wikipedia. org/wiki/Mnichav 
Podle nového rozdělení v roce 1992 byl počet obvodů zredukován ze 41 na 25. 
Ve městě sídlí zemský parlament a vláda, univerzita a další vysoké školy včetně uměleckých. 
Střed města je ideální pro pěší, a to díky dokonalé koncepci veřejné dopravy a důmyslnému 
systému silničních objezdů. Proto se většina dopravního ruchu středu města vyhýbá a 
kruhovitě jej objíždí (s výjimkou několika podjezdů). Široké třídy, které kolem města 
naplánovali poslední bavorští králové, jsou ideální k výstavbě cyklostezek podél ulic. [ 1] 
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5.2.2. Koncepce cyklistické dopravy v Mnichově 
(v článkuje použitý překlad z Radverkehr in Milnchen [7]) 
Mnichov má více než 1,3 milionů stálých obyvatel a dalších 360 000 lidí dojíždějí každý den 
do města za prací z okolí. Každý z nich chce být po městě mobilní jak jen je to možné, bez 
toho, aby byl obtěžován hlukem a znečištěným ovzduším. 
Od roku 1986 začalo město Mnichov podporovat cyklistiku za pomoci "Plánu rozvoje 
dopravy - cyklistická doprava" (VEP-R: Verkehrsentwick lungspHine- Radverkehr). Začaly 
vznikat cyklotrasy a cyklostezky podél hlavních silnic, což se časem ukázalo jako 
nedostatečné, pokud se i kolo mělo stát preferovaným prostředkem každodenní dopravy. 
Současný VEP-R z roku 2002 pohlíží na cyklistiku ve městě jako na integrovaný systém a 
bere v úvahu potřebu jak každodenních, tak i rekreačních cyklistů dostat se z domova do cíle. 
Vzhledem k posledním zjištěním v oblasti úrazů na silnici, ale i podnětů od cyklistů a 
místních politiků, VEP-R vyznačil hlavní body pro komplexní zlepšení městské cyklistické 
dopravy. 
Pro efektivní propagaci využívání kola k dopravě musí lidé uvnitř i mimo vládní systém 
pracovat společně. Od 70. let 20. století, představitelé mnichovského odboru pro veřejnou 
výstavbu, úřad městského plánování, odbor okresní správy a odbor veřejného zdraví a 
životního prostředí, pořádají setkání se specialisty policejního sboru, s orgány veřejné 
dopravy a Německou cyklistickou federací. Tato setkání, pod záštitou místostarosty města 
MnichoY, slouží několikrát za rok k diskusi o problémech a výměně názorů. 
Zaměřují se na koncepční přístupy, mezery v síti cyklostezek, zlepšování spojení a průniků 
cyklostezek, parkovací zařízení, změny umístění cyklostezek atd .. 
Okamžitý kontakt a přímá komunikace všech zúčastněných často pomáhají ke spontánnímu a 
konstruktivnímu řešení. 
Páteří cyklistické sítě v Mnichově je 14 značených cyklostezek, které vedou z centra města do 
jeho okrajov)·ch částí. Ty jsou propojeny třemi kruhovými cyklostezkami: 
• vnitřní okruh městem 
• střední okruh 
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• vnější okruh - 170 km dlouhý "RadlRing Munich", který byl vystavěn pro 
Bundesgartenschau 2005 (celostátní zahradnická přehlídka v Německu). Vede skrz 
okolní obce kolem Mnichova. 
Celková délka cyklostezek a cyklotras dosahuje téměř 450 km. Automobilová doprava je 
přitom velmi omezena, speciální zóny, kde je povolena rychlost do 30 kmih, tvoří 
v Mnichově 85% všech silnic. Cyklisté tak mohou cestovat pohodlně a bezpečně i po krajích 
ulic. 
Na více frekventovaných hlavních silnicích je nezbytné oddělení cyklistů od automobilové 
dopravy. Město proto vystavělo podél 500 km dlouhé sítě silnic také oddělené cyklostezky. 
Aby se předešlo nehodám, je věnována také speciální péče pro dobrou viditelnost cyklistů, 
zvláště pak při jízdě přes křižovatky a po rušných silnicích. 
Od roku 1992 přispělo město na cyklistické vybavení a dopravní opatření každoročním 
příspěvkem pro cyklistickou infrastrukturu více než třiceti miliony EUR. 
Cyklistika a cykloturistika je velmi oblíbená v parcích a alejích jako např. podél řeky Isar 
nebo v "Anglické zahradě". Během každodenního cestování jsou taková místa velmi 
atraktivní, a vyhledávaná jsou i pro rekreaci. 260 kilometrů cyklostezek vede přes veřejné 
parky a podél venkovských cest a silnic. Přestože je u těchto cyklostezek omezen provoz 
v noci a během zimních měsíců, je zde možnost použít cyklostezky přes zastavěné oblasti. Na 
pouliční osvětlení a zimní údržbu silnic se bere ve městě velký ohled. 
Mimo tyto oblasti jezdí také hodně cyklistů k velk)m administrativním budovám, obchodům, 
kulturním a volnočasovým zařízením a univerzitám. 
V posledních letech se průběžně zlepšoval přístup cyklistické dopravy do Starého města. 
Přirozeně, že zde jsou nevyhnutelné kompromisy s chodci, protože je často nemožné v tak 
omezeném prostoru oddělit odlišné druhy dopravy. Zejména problematické jsou velmi 
frekventované cyklotrasy, které vedou přes stejně rušné pěší zóny a parky. Bohužel se stává 
každ)· den, že narazíte na cyklisty, kteří nejsou ochotní jet přes toto území pomaleji. Dokonce 
i v případě oddělen)'ch stezek pro cyklisty a chodce se často stává, že jedna nebo druhá strana 
vejde na stezku, kam nepatří. Červené značení cyklostezek slouží ke zv)·šení vzájemného 
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uvědomění a ohleduplnosti všech účastníků dopravy. Navzdory těmto problémům je vážnost 
úrazů mezi chodci a cyklisty většinou velmi nízká. 
Mnichovská cyklistická síť je propojena velkým množstvím cyklostezek na okolním venkově. 
Různá oblíbená místa, zejména jezera, kam si lidé jezdí zaplavat, jsou tak lehce dostupná i pro 
dopravu na kole. 
Je zde připojeno více než 30 bavorských dálkových cyklotras. Mapy bavorské sítě 
cyklostezek lze mimo jiné nalézt na internetu. 
Území města také protínají důležité cyklostezky jako například Deutschlandroute Dll, 
M-Wasser-Weg a Via-Bavarica-Tyrolensis. 294 kilometrů dlouhá cyklostezka Isarweg 
(vedoucí podél řeky Isar) vede od rakouských hranic k ústí řeky Isar až do Danube (nedaleko 
Deggendorfu). Zde je dokonce zajištěn převoz přes řeku pro cyklisty. Velice populární je také 
cyklostezka Munich/Mangfall, která vede podél řeky Mangfall z Feldkirchen-Westerhamu do 
Rosenhelmu. 
Pokud chce někdo cestovat na delší yzdálenost, může být lepší zaměnit kolo za městskou 
hromadnou dopravu. Většina centrálních vlakových zastávek a nádraží poskytuje příslušenství 
pro cyklisty, kde je možné zaparkovat svá kola pohodlně a bezpečně, a cyklisté pak mohou 
pokračovat na jejich cestě vlakem. Kola jsou tak často používána na cestě ze zastávky vlaku 
do práce. 
V Mnichově nalezneme velké množství krytých stojanů pro kola, které je ochrání před 
špatným počasím. Přibližně 21 000 jich je ve městě. Jsou místa, kde je prostor omezený Gako 
na většině nádražích) a není možné přistavit kjiž existujícím parkovacím místům nějaká 
nová. Proto bylo v rámci projektu MOBINET v roce 2003 postaveno dvoupodlažní parkovací 
zařízení pro 280 kol ve stanici metra Kieferngarten. Pro lepší ochranu proti krádežím a 
vandalismu je možné dveře od této sekce otevřít pouze elektronickým klíčem. Po pozitivních 
zkušenostech s tímto zařízením budou další vystavěny na jiných velkých zastávkách metra a 
nádražích. Na hlavních zastávkách mají zastřešené stojany cca 900 míst. Poskytují nejen 
bezpečné parkování, ale jsou zde i jiné služby jako například údržba a oprava kol. 
Aby se kolo mohlo stát rychlým a snadným nástrojem k cestováni po městě, je zapotřebí také 
dostatečn)· počet snadno přístupných a zastřešených parkovacích zařízení blízko domů. V 
nov)·ch plánech obytné výstavby jsou již samozřejmostí. Ve městě také existují plánky, které 
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zaznamenávají, kde jsou umístěny stojany na kola - u škol, obchodních domů, sportovních a 
volnočasových zařízeních, ale také blízko úřadů a větších administrativních budov. 
Samozřejmě je město vybaveno velkým množstvím stojanů a přístřešků v centru města. 
Od počátku roku 1990 byla vytvořena 270 km dlouhá mnichovská síť cyklostezek, která byla 
opatřena dvěma systémy značení. Ta poskytovala vynikající infrastrukturu pro denní a 
rekreační cyklistiku. Nicméně současný systém značení, který ukazuje značku cyklostezky 
(spíše než její cíl) nebude dlouho vyhovovat požadavkům rostoucí, ale přesto sjednocené sítě 
cyklostezek, které vedou na různá místa. Mnoho cyklistů také požaduje větší značky, které 
jsou lépe rozpoznatelné a čitelné i z větší vzdálenosti. 
Z tohoto důvodu vzniká nový systém značení. Ten spojuje navzájem trasy ve městě 
s okolními regiony, které spadají pod oblastní silnice "Bayernnetz fůr Radler" (Bavorská síť 
cyklostezek). 
Cesty jsou nově strukturované, prodloužené a z části i přemístěné tak, aby v budoucnu síť 
cyklostezek pokryla 350 km. 
Design značek vyplývá z národní předepsané standardy, která zohledňuje specifické situace 
v Mnichově. Na každém rozcestníku jsou maximálně tři značky s ne více než třemi cíly, které 
jsou vybrány propracovan)m postupem. 
Nové značky měří 800 x 270 mm, značení je zeleno-bílé a velikost písma 49 mm. Pomáhají 
bezpečněji řídit dopravu na cyklostezkách a cyklotrasách a přispívají růstu využití kola jako 
prostředku dopravy. 
Přídavné menší značky měřící 300 x 300 mm pomáhají snazší orientaci podél cesty. Ikona 
kola se používá v Mnichově pro značeni už více než 1 O let. 
První vydání Mnichovské cyklomapy se objevilo v roce 1989. Do roku 2007 vzniklo dalších 7 
revidovaných vydáni. Mapa je v měřítku 1 : 22 500 a je dostupná zdarma v informačních 
centrech všude po městě. Uvádí různé druhy možnosti - jednosměrné i obousměrné 
cyklostezky, společné stezky pro chodce a cyklisty, stejně jako hlavní značené cyklotrasy a 
rekreační trasy. 
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Klasifikace silnic podle objemu dopravy a zobrazení jednosměrných ulic otevřených 
k obousměrné jízdě cyklistů, umožňuje výběr vlastní bezpečné trasy mimo hlavní dopravní 
tepny. 
Od roku 2000 je také dostupná digitální verze Mnichovské cyklistické mapy na Internetu, kde 
je možné si ji stáhnout na www.muenchen.de/mobil. 
Na těchto stránkách je také zpřístupněný Program cyklistických tras (Radlroutingprogramm), 
který byl revidovaný pro konferenci Velocity v roce 2007. To napomáhá při určování nejvíce 
vhodné cyklotrasy vedoucí přes město od jednoho bodu k druhému. Jsou brána v úvahu různá 
kritéria - jako například "vybrat nejvhodnější trasu", nebo "vyhnout se semaforům", atd .. 
Výsledek hledání si pak můžete vytisknout na mapě. 
Terén města Mnichov je viditelně ovlivněn různ)mi nápady, které se týkají cyklistiky. 
Naph'klad systém půjčování kol "Call a Bike", který byl vyvinutý v Mnichově, byl předtím 
zaveden v jiných městech pod záštitou managementu Deutsche Bahn. 
Střed města také nemůže existovat bez přítomnosti cyklo-rikši. Do budoucnosti usilují 
profesionální marketingové strategie o vytvoření vynikajících podmínek, služeb a v)·hod pro 
mnichovskou cyklistickou síť, a to dokonce lépe známou a více propagovanou veřejnosti než 
jsou již funkční alternativy pro jízdu autem. 
Následujíc motto: "Mnichov- mobilní a chytrý'', investuje město Mnichov zhruba 1 milion 
eur každý rok do širokého rejstříku informací, konferencí a motivačních kampaní. Důležitou 
cílovou skupinou je při tom nových 85 000 rezidentů každý rok, dospívající a děti ve školkách 
a školách, ale také starší občané, stejně jako ekonomicky činní obyvatelé. 
Mnichovská dopravní stránka www.muenchen.de/mobil, poskytuje všechny nezbytné 
informace a navíc nabízí atraktivní marketingovou platformu pro cyklistiku. Internetové 
stránky informují o dostupné infrastruktuře a službách, stejně tak i o zdravotních přínosech 
a pozitivních efektech na životní prostředí, pokud začnete používat k dopravě po městě kolo 
místo auta. 
Povolení cyklistům využívat jednosměrný·ch ulic pro jízdu v protisměru je v)·znamné opatření 
pro lepší využití sítě silnic pro dopravu na kolech. Na konci roku 2006 se 122 jednosměrn)·ch 
silnic v Mnichově stalo přístupnými pro jízdu na kolech v obou směrech. Povolení cestovat 
proti směru automobilové dopravy bylo vyznačené značkami nebo určené jin)mi opatřeními, 
jako např. vyznačením pruhů pro cyklisty, nebo otevřením cyklostezek po levé straně silnic 
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(pro cyklisty jedoucí v protisměru). V roce 2007 bylo cyklistům otevřeno dalších deset 
jednosměrek. 
Se zvyšujícím se počtem cyklistů jsou v dopravním styku stále více důležité tyto aspekty: 
• zvětšení počtu cyklostezek a pruhů pro cyklisty vedle existujících přechodů pro 
chodce 
• oddělit přejezdy pro kola na křižovatkách a uzlech, kde nejsou silnice vhodné pro 
vytvoření cyklostezky a pruhů pro cyklisty 
Dokončují se zařízení pro bezpečné přejíždění rušných křižovatek, což znamená udržet 
přejezdy pro cyklisty oddělené od automobilů. 
Mnichovský plán cyklistické dopravy (Radverkehrsplanung) je založen na reprezentativních 
datech z rozsáhlých průzkumů o pohybu místních obyvatel (MIDMUC 2002). Srovnatelný 
průzkum se pravidelně provádí celostátně. Podle výsledků průzkumu přibližně 80% obyvatel 
Mnichova vlastní své kolo a téměř polovina všech ho používá alespoň jednou za týden. Na 
kole se zde nejezdí jen během volného času nebo cesty na kolej či univerzitu, ale také pro 
všechny ostatní účely. 
GRAFY: (zdroj Radverkehr in Munchen[7}) 
Grafy č. 1- 6: Cíle dopravy po městě Mnichov- rozdělené podle způsobů dopravy 
Zdroj: [7] 
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Grafy č. 7- 12: Způsoby dopravy po městě Mnichov - rozdělené podle pohlaví a věku 
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Téměř stejný počet mužů a žen jezdí na kole do práce, při doprovázení někoho druhého, nebo 
při dalších soukromých činnostech. Muži a chlapci jezdí častěji na kolech při cestě na 
vzdělávací instituce a během jejich volného času, zatímco ženy kola častěji používají při 
nakupování. V roce 2002 bylo kolo využito při 10% všech cest mnichovských rezidentů -
předběžný cíl propagace cyklistické dopravy je nárůst tohoto čísla na 15%. 
Gra(č.13: Účel cesty podle pohlaví [7} 
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Za posledních pár let cyklistická doprava po Mnichově významně vzrostla. Například v roce 
2005 přejelo za den 34 000 cyklistů mosty přes řeku Isar, což je dvojnásobek čísla změřený 
v roce 2000. 
Denní počet na různých hlavních ulicích ukazuje za posledních 1 O let dvojnásobný nárůst 
objemu cyklistické dopravy na vnějších předměstích a trojnásobný až čtyřnásobný nárůst 
v centru města. 
5.3 ZHODNOCENÍ PRAŽSKÝCH CYKLOSTEZEK A CYKLOTRAS 
Když jsem vyjela do pražských ulic, abych poznala zdejší cyklostezky, uvědomila jsem si 
jednu podstatnou věc, a to, že cyklista zde ani tolik nevyužívá cyklostezky, jako spíš 
cyklotrasy, jejichž určité úseky tvoří bezpečné a většinou i dobře sjízdné cyklostezky. To je 
zřejmé i při pohledu do cyklomapy (tu zatím poslední vydal magistrát v září roku 2007 a je 
možné ji zdarma získat na úřadech městských částí a v informačních centrech), kde jsou 
cyklistické stezky vyznačeny modrou barvou, cyklotrasy červenou a takzvané "doporučené 
nebo prověřované cyklistické trasy" zelenou přerušovanou čarou. Kolem Vltavy vedou po 
pravé i levé straně "červené" cyklotrasy, krátké úseky jsou vyznačeny modře (např. od 
Libeňského mostu až k náměstí Jana Palacha, Podolské nábřeží a další části podél levého 
břehu Vltavy až ke Zbraslavi, na pravém břehu zase část podél Roztocké ulice). Když se 
podrobně zadíváme na celou cyklomapu, jedno je patrné na první pohled - cyklostezky 
začnou a zase skončí a pak není kde navázat. Pokud pojedeme podél Vltavy, narazíme na 
dobře sjízdné části - většinou jsou to ale oblasti na okraji Prahy spíše než v centru, a jakmile 
se rozhodneme vybočit od těchto páteřních cyklotras, dříve či později narazíme na problém. 
Některé části Prahy jsou zcela bez cyklistických stezek nebo tras a úplně schází možnosti 
alternativy, jak se dostat do cíle. 
Podobné je to potom v praxi. Cyklista je většinou mile překvapen, pokud narazí na delší a 
nepřerušovanou cyklostezku, ta je ale často ukončena pár metrů před křižovatkou, a pokud 
pokračuje, tak zas až za křižovatkou dál. (viz. Příloha č.3) . 
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Jaké jsou tedy podle mých zkušeností základní nedostatky, ale i kladné stránky zatím 
vzniklých cyklostezek a cyklotras, na které může cyklista během své cesty po městě narazit? 
Hlavní nedostatky 
• nenavazující cyklostezky a cyklotrasy 
• nedostatečná síť- není možné najít si alternativu k dané trase (pokud nechceme jet v 
hustém provozu na silnicích, nebo jet po chodníku) 
• nev)Ťešené přejezdy přes křižovatky, kde je nutné buď sesednout z kola, nebo 
cyklostezka končí a cyklista se v této nejnebezpečnější části trasy stává součástí 
automobilového provozu 
• nevhodný povrch cyklotrasy 
• špatná průjezdnost cyklostezky (ať už je to v částech, kde je tzv. "společný provoz 
chodců a cyklistů", která není rozdělená, a tudíž se na jedné asfaltce sobě navzájem 
vyhýbají chodci, cyklisté i bruslaři, nebo v oblastech je velké množství turistů- např. 
náplavky podél řeky, kde je pro cyklisty vyhrazen 30 cm úzký pruh dlažby, na kterých 
postávají nebo se prochází hloučky turistů) 
• chybí stojany na kola (např. Praha 5) i jiné možnosti parkování ( kryté stojany, hlídané 
parkoviště, možnosti odložit kolo u velkých administrativních budov, atd.) 
• hustý automobilov)· provoz na některých cyklotrasách 
• neprůjezdné centrum města 
Na tyto nedostatky se budu snažit v závěru práce hledat řešení. 
Pozitiva pražsk)•ch cyklistických stezek a tras 
• síť cyklostezek se neustále rozvíjí 
• některé pražské cyklostezky jsou dobře provedené (oddělený provoz cyklistů, chodců, 
ve výjimečných případech i bruslařů) 
• snaha při rekonstrukcích stávající infrastruktury a vzniku nové nezapomínat na 
cyklisty 
• snaha v posledních letech o lepší návaznost na veřejnou dopravu (metro, některé 
tramvaje a cyklobusy) 
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Financování cyklistické infrastruktury 
Síť pražských cyklostezek je zatím ve vývoji a oproti většině jiných evropských hlavních 
měst je Praha trochu pozadu. Hlavním důvodem je nejspíš nedostatečný zájem podpory ze 
strany magistrátu, tím pádem i méně vyčleněných financí na podporu cyklistické dopravy z 
rozpočtu. 
Částky, o kterých se mluví a píše, se zdají být dostatečně vysoké, je potřeba si ale uvědomit, 
že odhad pro výstavbu necelých 29 km cyklostezek je 39 milionů Kč (viz. Příloha č.4). Ne 
všechny investiční akce se uskuteční v předpokládaném termínu a tím je vynaložená částka na 
rok ještě nižší. Mnichov každoročně vynaloží na cyklistickou infrastrukturu 30 milionů EUR, 
což je v přepočtu 735 milionů Kč (při kurzu 24,5 Kč za Euro). Další přehledy o financováni 
nám poskytují Přílohy č.5 a č.6. 
Absence cyklistické koncepce 
Dalším velkým problémem je, že zde úplně chybí dlouhodobá a ucelená koncepce pro 
podporu dopravy na kole v Praze. Pražskými cyklostezkami se zabývá 16 členná komise Rady 
hl. m. Prahy pro cyklistickou dopravu, která pravidelně zasedá každý měsíc a vydávají 
usnesení týkající se cyklistické dopravy. Některá z nich se zabývají cyklistickou 
infrastrukturou obšírněji, jiná je doplňují, ucelená koncepce ale schází. 
Základním dokumentem pro rozvoj cyklistické infrastruktury je Generel cyklistické dopravy, 
kter)· ale není koncepcí, má však za úkol ji stanovit jako součást dopravního systému města. 
Hlavními zajišťovateli pfípravy a výstavby cyklotras a cyklostezekjsou v rámci Prahy určeny 
následující organizace: 
-Technická správa komunikací hl. m. Prahy (TSK Praha) 
-Odbor městského investora (OMl) 
-Dopravní podnik a. s. 
-Městské části 
Integrace prvků cyklostezek a cyklotras tedy probíhá dle následujícího schématu: 
A. Vlastní činnost TSK 
• základní dokument - Usnesení Rady HMP ze dne 29.4. 2003 číslo 0544 o integraci 
cyklostezek 
• podnět MČ nebo jiných subjektů 
45 
• schválení a doporučení Komisí pro cyklistickou dopravu při Radě HMP 
• zařazení do přislušného ročniho plánu TSK 
• schváleni Dokumentačni komisí TSK z hlediska technického 
• zabezpečení projektové a majetkoprávní přípravy 
• zabezpečení vlastni realizace 
B. Při činnosti cizich investorů 
• vyjádření Svodné komise TSK k územnímu nebo stavebnímu řízení a stanovení 
podmínek k eventuálnímu začlenění prvků cyklistické dopravy do příslušné akce [4] 
Je sice dobr)m krokem, že Usnesení Rady HMP číslo 0544 ze dne 29.4. 2003 uložilo Odboru 
městského investora MHMP a řediteli Technické správy a komunikací hl. m. Prahy 
"zajišťovat při přípravě rekonstrukcí a nové výstavbě komunikací případně i přípravě dalších 
investičních akcí vytváření vhodných podmínek pro cyklistickou dopravu", ale pouze takové 
opatření pro vznik cyklistické infrastruktury nestačí. Bez pečlivě a realisticky připravené 
strategie, na které by se podílela i veřejnost, je velmi obtížné vybudovat provázanou síť 
cyklostezek. Do koncepce je nutné zahrnout i další související problematiku, jako je 
návaznost na veřejnou dopravu, stojany na kola, popř. hlídaná parkoviště, zvláště u škol, 
administrativních budov, úřadů, nákupních center a kulturních a sportovních zařízení. 
Celková koncepce by umožnila realistický pohled na dobu trvání úprav jednotlivých úseků, 
ale zejména na rozpočet, který j e zatím pro vytvoření cyklistické infrastruktury nedostačující. 
V současné době se podíl cyklistické dopravy v Praze odhaduje na pouhá 2 %. To je velmi 
málo ve srovnání s jin)mi evropskými městy, kde je cyklistika podporována (zde je pak 
využití kola k dopravě zhruba při 10%- 15% všech vykonaných cest). 
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5.4 ZHODNOCENÍ MNICHOVSKÝCH CYKLOSTEZEK A CYKLOTRAS 
Cyklistika se v Mnichově začala rozvíjet díky své cyklokoncepci v roce 1986. I nyní má toto 
město před sebou ještě další úkoly týkající se cyklistické infrastruktury, které je potřeba 
každoročně zvládnout, ale je vidět, že hlavní body této koncepce jsou již splněny. Hustá síť 
cyklostezek s vyřešenými přejezdy přes křižovatky, velké množství stojanů u nádraží, u 
vstupu do metra, a alespoň jeden téměř u každého středně velkého obchodu. Ale hlavně- jsou 
zde cyklisté. Jezdí jak kondičně podél řeky Isar a v rozlehlých parcích, ale i košíkem na 
nákupy, na schůzky, děti se dopravují na kolech do škol. 
Jak již bylo popsáno v kapitole 5.2.2, cyklostezky v Mnichově mají své speciální uspořádání 
tří kruhových cyklostezek (vnitřní, středový a vnější okruh), které protíná 14 páteřních 
cyklostezek vycházejících ze středu těchto kruhů (centra města). Cyklostezky zde najdete 
podél každé větší ulice - většinou jsou odděleny od silnice obrubníkem a travnatým pásem a 
jsou vedeny mimo chodníky. Tam, kde je méně místa, je vyznačen společný provoz chodců a 
cyklistů. Cyklostezky jsou jednosměrné, vedou vždy jedním směrem po pravé a opačným 
směrem po levé straně ulice. 
Cyklisté jsou od chodců a motoristů odděleni také při přejezdu křižovatek. Přejezdy jsou 
označeny bílými čarami na silnici vedle přechodů pro chodce a mají také své vlastní 
semafory. Je při tom brán ohled na vyšší rychlost cyklistů před chodci, takže zelené světlo na 
semaforu pro cyklisty svítí déle. 
Mnichov má, stejně jako Praha, turisty hojně navštěvované historické centrum. I zde vedou 
cyklostezky, až na určité výjimky, jakým je např. Kaufinger Strasse a Marienplatz, kde musí 
cyklista kolo vést. Cyklostezky v pěší zóně jsou výrazně označené vodorovným značením a 
jsou natřené na červeno pro lepší upozornění chodců na cyklostezku. 
Mnichov má ideální podmínky pro ježdění na kole a výstavbu cyk1ostezek. Ta je prováděna 
systematicky a tak, že nikdo nemá pocit, že by byl na ulici omezen. Kolo je využíváno pro 
více než 10% všech cest a jsou tendence toto číslo neustále zvyšovat. Upravené cyklostezky v 
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parcích a v okolí Mnichova lákají do tohoto města i turisty ze zahraničí. Cyklistická 
koncepce, která zde vznikla, proto může sloužit i ostatním evropským městům za příklad. 
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6. SYNTETICKÁ ČÁST 
6.1 ZHODNOCENÍ VÝSLEDKŮ DOTAZNÍKOVÉHO ŠETŘENÍ 
6 .1.1 Tvorba dotazníku 
Při tvorbě dotazníku k mé diplomové práci jsem postupovala podle kroků, které jsem již 
zmiňovala v kapitole 4.1.2. (Dotazník, který respondenti vyplňovali je součástí Přílohy č. 7.) 
Vytvořit seznam informaci, které má dotazník přinést 
Výsledky tohoto dotazníkového šetření by měly určit, zda cyklisté, co jezdí v Praze na 
kole chtějí využívat/využívají kolo k dopravě po městě, jak často a co by rádi změnili. 
Seznam informací, které jsem chtěla v odpovědích získat, vypadá takto: 
• spokojenost/nespokojenost cyklistů v Praze s kvalitou sítě cyklostezek 
• konkrétní důvody nespokojenosti 
• s čím jsou cyklisté v Praze spokojeni 
• využívání cyklostezek a cyklotras pro dopravu po Praze 
• častost využití 
• identifikace respondentů - věk, pohlaví 
Určit způsob dotazování 
Zvolila jsem osobní dotazování pomocí dotazníku - s částečně ovlivněným výběrem. 
V)·hodu je přímé oslovení potenciální cílové skupiny tak, aby byly zastoupeny různé 
věkové kategorie a pohlaví a také kvůli vysoké míře návratnosti dotazníku. 
Specifikace cílové skupiny a výběr 
Cílovou skupinou pro tento výzkum jsou aktivní lidé v různ)·ch věkových kategoriích, 
kteří jezdí na kole na území hl. m. Prahy, znají pražské cyklostezky a mají na ně názor. 
Oslovovala jsem cyklisty odpočívající v parcích a v zahradních restauracích poblíž 
cyklostezek, během pražských Cyklojízd, nebo mezi svými známými, co pravidelně jezdí 
na kole po městě. 
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Získala jsem odpovědi od 150 respondentů. Nejedná se o reprezentativní vzorek, přesto 
v)'sledky tohoto dotazníkového šetření mohou být zajímavým pohledem na spokojenost 
cyklistů se současnou situaci pražských cyklostezek. 
Konstrukce otázek 
V dotazníku jsou použity většinou otázky uzavřené s výběrem z několika odpovědí. 
Vyskytuji se zde jak tzv. otázky dichotomické, které nabízejí dvě varianty k odpovědi, tak 
otázky s mnohonásobn)'111 v)·běrem. Ve třech z nich bylo použito škálování a to jak se 
stupňovitým řazením (kde se určuje pořadí odpovědí podle určitého kritéria), tak za 
pomocí oceňování (přiřazení čísel jako známek) a položek souhlasu a nesouhlasu (v 
patřičné škále). V dotazníku se objevují také otázky polouzavřené, které nabízejí volby k 
odpovědi a navíc i možnost vepsat vlastní odpověď, pokud se liší. V závěru dotazníku 
byly použity otázky identifikační, které slouží k získání informací o respondentovi. 
Konstrukce celého dotazníku 
Při konstrukci tohoto dotazníku bylo důležité, aby nebyl při vyplňování náročný na čas, 
cyklisté byli ochotní tomuto dotazníku věnovat přibližně 5 minut. Dotazník se tedy skládá 
z úvodu, kde je uveden důvod a cíl tohoto šetření, z deseti otázek a poděkování 
respondentovi za jeho čas a odpovědi. 
Pilotáž 
Pilotáž je předvýzkum, kter)· je nutno provést na vzorku respondentů, aby se odhalily 
případné chyby v dotazníku, např. nejasné znění otázky, nedostatečný výběr odpovědí, 
atd .. Pilotáž jsem prováděla na vzorku deseti lidí. 
6. 1.2 Výsledky a interpretace dat 
Rozdělení respondentů podle věku a pohlaví 
Jak už bylo zmíněno, snažila jsem se oslovovat respondenty tak, aby byly zastoupeny různé 
věkové kategorie obou pohlaví. Z výsledků je zřejmé, že muži jezdí po Praze zhruba 2x více 
než ženy. Nejvíce oslovených mužů a žen bylo ve věkové kategorii 36 - 50 let. U žen pak 
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než ženy. Nejvíce oslovených mužů a žen bylo ve věkové kategorii 36 - 50 let. U žen pak 
následovala věková kategorie 16- 25 let, u mužů 26- 35 let. Nejméně respondentů bylo ve 
věku do 15 let, v odpovědích nefiguruje žádná žena, které je více než 50 let. 
Gra(č.l4: Rozdělení dle pohlaví Gra(č.l5: Rozdělení dle věku a pohlaví 
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Zdroj: Vlastní šetření Zdroj: Vlastní šetření 
Častost využití kola 
Nejvíce respondentů (45%) vyjíždí na kole lx- 3x do týdne. Druhou nejpočetnější skupinou 
jsou ti, co jezdí denně, těch je 19%. Této skupině se nejvíce přiblížili respondenti, kteří 
vyjíždí na kole minimálně, tedy méně než jedenkrát do měsíce. Takzvaných víkendových 
jezdců je ll%, nejméně zastoupenou skupinou byli cyklisté, kteří jezdí v průměru lx- 2x 
měsíčně. 
Gra(č.l6: Jak často využívají Pražané kolo 
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11% 9% 
• denně 
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Zdroj: Vlastní šetření 
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Způsob použití kola ve městě 
Většina dotázaných- 85% - vyjíždí na kolo za účelem rekreace častěji než kvůli dopravě z 
místa na místo, nicméně až 69% všech respondentů je přesvědčeno, že by svá kola více 
využili pro dopravu po městě, pokud by zde byla dostatečná síť cyklostezek. 
Graf č.17: Rozdělení dle zpusobu použití 
Rozdělení podle způsobu použití 
• doprava 
• rekreace 
Zdroj: Vlastní šetření 
Spokojenost s pražskými cyklostezkami 
Gra(č. 18: Použití kola při dostatečné síti 
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ne 
Jak vyplývá z výsledků tohoto šetření, Pražané nejsou se současným stavem cyklostezek 
spokojeni. Nespokojeno je až 75% všech dotázaných, 60% z této skupiny zaškrtlo odpověď 
"spíše nespokojen". Naproti tomu odpověď "velmi spokojen" s pražskými cyklostezkami 
nezaškrtnu! nikdo z dotázaných, 10% neví a pouhých 15% je spíše spokojeno. 
Gra(č.19: Spokojenost s pražskými cyklotrasami Zdroj: Vlastní šetření 
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Důvodem nespokojenosti je podle dotázaných zejména nedostatečná síť cyklostezek (30%), 
dalšími důvody je nízká bezpečnost a přeplněnost (obojí 22%). Kvalita cyklostezek a 
nedostatky ve značení Yadí respondentům nejméně ze zmíněných oblastí. Dalším důvodem k 
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nespokojenosti, které mohli dotazovaní uvést, bylo například málo občerstvovacích stanic 
podél cyklostezek, cyklisté by si také přáli úplné oddělení od automobilové dopravy nebo 
nebezpečných křižovatek. 
Gra(č. 20: Nedostatky cyklotras v Praze Zdroj: Vlastní šetření 
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Pražské cyklostezky a cyklotrasy by mělo za co pochválit 65% dotázaných. Nejčastější 
odpovědí, která se objevila zhruba v polovině dotazníků, byla "že vůbec existují", "že alespoň 
některé jsou", apod .. Další čtvrtina dotázaných zmínila, že je dobře, že nějaké nové 
cyklostezky přibývají, ostatní chválili cyklostezky na pěkných místech, zejména v přírodě. 
Gra(č.21: Klady pražských cyklotras 
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65% 
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35% 
Zdroj: Vlastní šetření 
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Naopak, zcela jasnou představu měli dotazovaní o podpoře a práci Magistrátu. Ze 150 
respondentů, pouze 15 z nich odpovědělo, že pracovníci Magistrátu řeší cyklostezky 
dostatečně, což je 10% všech, zbytek byl přesvědčen o opaku. 
Gra[č.22: Řešení Magistrátu 
Řeší Magistrát 
pražské cyklostezky dostatečněí 
• ano 
10% • ne 
Zdroj: Vlastní šetření 
Výsledky tohoto dotazníkového šetření vyjadřují vztah mez1 pražskými cyklisty a 
cyklistickou infrastrukturou následovně: 
Nejčastějším pražským cyklistou je muž starší 35 let, který jezdí na kole až třikrát do týdne. 
Pražané na kole jezdí nejčastěji za účelem rekreace, ale pokud by se síť cyklostezek rozrostla, 
a tím by se zvýšila i bezpečnost pro cyklisty, využili by svá kola raději na účelné cesty po 
městě. Se současnou situací jsou nespokojeni a myslí si, že Magistrát se o zlepšení situace 
příliš nesnaží. Naopak většina z pražských cyklistů je ráda za každou novou vystavěnou 
cyklostezku, poměrně dobře znají hlavní trasy, mají své oblíbené cesty a ochotně se podíleli 
na zodpovídání tohoto dotazníku. 
6.2 POROVNANÍ CYKLISTICKÉ INFRASTRUKTURY V PRAZE A V MNICHOVĚ 
Problematika řešení cyklistick)·ch koncepcí Prahy a Mnichova je již řešena v předchozích 
kapitolách (5.3, 5.4). 
Nabízí se námitka, že Praha se dá jen těžko srovnávat s takovým městem jako Mnichov a 
nebo jiná evropská města. To je do jisté míry pravda, Praha má náročnější terén, typickou 
výstavbu a se svou cyklistickou infrastrukturou zaostává, ale je potřeba se inspirovat právě od 
měst, kde cyklistická doprava funguje. 
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Podle vytvořené srovnávací tabulky níže je jasné, že Mnichov má oproti Praze velkou výhodu 
ve svém reliéfu. Výškový rozdíl mezi nejvyšším a nejnižším bodem města je pouze 97m, na 
rozdíl od Prahy s jejími 222 metry rozdílu. 
Následující tabulka srovnává Prahu s Mnichovem v geografických údajích 
Tabulka č. 4: Srovnání Prahy a Mnichova- geografie: 
Velikost Počet Nejvyšší bod Nejnižšf bod Výškový 
(km2) obyvatel (m n. m.) (m n. m.) rozdíl (m) 
(mil) 
Praha 496 1,2 399 177 222 
Mnichov 310 1,3 579 482 97 
Zdroj: Vlastní šetfení 
Podnebí 
mírné 
mírné 
Druhá tabulka už srovnává fmanční možnosti země a dosažené cíle v cyklistické 
infrastruktuře ve městě. 
Tabulka č. 5: Srovnáni Prahy a Mnichova: podpora cyklistiky ve městě 
Cykl. Finance na 
koncepce cykl. infrastrukturu (v 
průměru mil.EUR/rok) 
Praha není cca 15* 
Mnichov Odr. cca 30** 
1986 
Zdroj: Vlastní šetfení 
* zdroj [4] 
**zdroj [7] 
Cykl. Cyklotrasy + 
stezky cyklostezky 
(km) 
60 180 
270 450 
Kolik lidí je 
využívá 
2% 
(2007) 
10% 
(2002) 
V Mnichově došlo k vytvoření koncepce v roce 1986, v Praze se první pokusy objevily v 90. 
letech (v roce 1993 vytvořením Základního systému cyklotras na území hl. m. Prahy a jeho 
začleněním roku 1999 do územního plánu Prahy), ale ucelená koncepce zatím nevznikla. 
Radní v Mnichově si vzali myšlenku rozvoje cyklistické dopravy za svou, rozhodli se vyčlenit 
tomuto záměru větší množství financí (cca 30 miliónů EUR ročně), a podporovat i ostatní 
aktivity s tím související - napojení na veřejnou dopravu, propagace, webové stránky s 
informacemi. 
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Mnichov má rozlohu o 186 km2 menší, přesto je zde v současné době vyznačeno 450 km 
cyklistických tras, které tvoří 270 km bezpečných cyklostezek. Na mnoha místech je navíc 
omezena a zpomalena automobilová doprava, což svědčí prostředí města, jeho obyvatelům i 
cestovnímu ruchu. V Praze se omezení aut v centru příliš nedaří ani nepodporuje. Nové 
cyklostezky vznikají zejména v posledních letech hlavně při nových výstavbách, problémem 
je jejich neprovázanost a špatné řešení přejezdů přes křižovatky. Nová výstavba vzniká 
zejména v okrajových částech, které podpoří rekreační cyklistiku, ale řešení by bylo potřeba v 
centru. Zde je tento problém řešen nejčastěji cyklotrasami, které nejsou tolik bezpečné a 
pokud jsou vedeny méně frekventovanými ulicemi, trasu to mnohdy zcela zásadně prodlouží. 
Nedostatečným zájmem Magistrátu je v i propagace, informace o cyklistické dopravě a jejích 
možnostech, popřípadě osvěta do škol a úřadů. Výsledkem je pouhá dvouprocentní menšina, 
která se rozhodne kolo k dopravě po městě využít. Mnichov si udělal z omezení 
automobilové, a podpory cyklistické dopravy přednost, která vychází vstříc jeho obyvatelům. 
S rostoucí kvalitou i kvantitou infrastruktury stoupá i počet lidí, co ji využijí a tedy i 
návratnosti investic. 
Jednoznačn)mi nevýhodami Prahy oproti Mnichovu jsou takové, které jsou nezměnitelné. 
Přístup k problému nebo změna financování mají svá řešení, zatímco reliéf, šířka ulic a 
historická výstavba jdou pouze mírně kompenzovat a vyžadují často speciální řešení. V 
kapitole 3.6 jsou popsány argumenty, které snižují význam členitého reliéfu jako většího 
problému. Řešení cyklostezek v historických částech města s nedostatečným prostorem bude 
blíže řešeno v kapitole 6.3 níže. 
6.3 ŘEŠENÍ NEDOSTATKŮ PRAŽSKÝCH CYKLOTRAS 
V části 5.3 jsou poukázány hlavní nedostatky cyklistické dopravy v Praze. Možné řešení 
těchto problémů je následující: 
l.Nedostatečná síť (nemožnost alternativy) 
Řešení problému: Cílem by mělo být vedení cyklistických tras zpočátku podél hlavních silnic 
a postupně síť rozšiřovat dál. Cyklista ani chodec nepotřebuje mnoho místa. Ideální je 
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varianta, kdy po levé i pravé straně silnice (resp. chodníku) vede jednosměrná cyklostezka. Je 
těžké najít dostatek prostoru, ale není to nemožné. Obrázek níže popisuje, o kolik se změní 
propustnost vozovky, pokud se silnice zúží a získá se tak Srn pro cyklostezky. Prostorové 
nároky na cyklostezky jsou při tom 3m (1,5m + 1,5m), pokud povedou po jedné i po druhé 
straně vozovky v jednosměrném provozu a 2,5m při obousměrném uspořádání, kde povedou 
po jedné straně vedle sebe (viz. Příloha č.8). 
Obr.č. 6: Propustnost silnic při různé šířce [10] 
• I 
.~~ ~ ... 
. .;.. 
stard!rdnl ~tprol.d! ~fYl.OI krl Rjctiost 
pro.nzu j9 \VBít íl co?sta ](' p-o ch~ ph 
ptec:IBzenf \'elmi ~zpečtui 
.. , .... 
! 
I:Nakrat dJa ptŮ'I)' o c:slkx:lwé §lfc9 10,4 m. 
Náldadnl aub:.lmobitj se motru nayzajem 
pl'a!Jlldét jen při !IIJ~ens ~·c:tiosb. Proli Sfk:e 
!landruthl \'oJZWky ~e u!íe1i1 :l{l m. 
DY ílkrat dn pruh:r o oelkwé ~lfc.:e 9 m. 
Nilldadnř autancb~ ru;~lze ~AdJ~dM 
,J@I~ naldadri automobily tlr<tf 5 až 10 'lť: 
PRWOZII prcp.J'llrut \'ODll:! S~ snfll P'ib· 
U;mla r., fdét procerrtn Proti ~11'09 !landruml 
v~k'i ., e u!!elfť !< m, ~. :.}:) l!t~ prut.bru . 
Na následujícím obrázku je znázorněna efektivita využití různých druhů dopravních 
prostředků na 3,5 m široké ulici. Je možno předpokládat, že nejnižší efektivitu vykazuje 
automobil, nejvyšší prostředky městské hromadné dopravy. 
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Obr. č. 7: Efektivita různých druhů dopravy ve městě [1 O] 
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Dalším přesvědčivým argumentem je to, že dva metry široká jednosměrná cyklostezka má 
např. podle dánské normy kapacitu 2 000 cyklistů za hodinu. Silnice s kapacitou 2 000-
2 200 automobilů za hodinu je obvykle široká až čtyři metry. [6] 
2. Nenavazující cyklostezky 
Řešení problému: Tento problém souvisí s problémem předchozím. Řešením je vytvoření 
koncepce, která by se na tyto místa zaměřila a řešila je např. cyklistickým pruhem. 
3. Nevyřešené přejezdy přes křižovatky 
Řešení problému: Ukončení cyklostezky před křižovatkou a její navázání až za tímto 
nebezpečným místem, není řešením. Cyklostezky by měly b)i vedeny podél chodníků v 
jednom směru. Je těžké určit, zdá má cyklista blíže k chodcům, nebo automobilům. Cyklista 
je určitě nebezpečný pro chodce, ale ještě nebezpečnější bude srážka kola s automobilem. 
Různé druhy dopravy by měly být oddělené, ale co se týká křižovatek, mělo by jejich řešení 
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pro cyklisty vypadat podobně jako pro chodce (viz kapitola 5..1 - Zhodnocení mnichovských 
cyklostezek a cyklotras) . Vedle přechodu pro chodce by byl úzký pás přejezdu pro cyklisty, 
podobně jako v Mnichově by mu pro plynulost dopravy měl patřit semafor pro cyklisty. 
4. Nevhodný povrch cyklotrasy 
Řešení problému: Tento problém se týká zejména historických center. Po "kočičích hlavách" 
cyklisté jezdit nebudou. Udělat na těchto místech vyasfaltovanou cyklostezku může být 
nákladné a na některých místech i nevhodné. Lepší řešení, než aby cyklisté ohrožovali chodce 
na chodníku, kde se vyhnou historické dlažbě, je předláždění tohoto povrchu tenkým pruhem 
hladkého kamene. (Takto to funguje např. na náplavkách Vltavy a i když tenký proužek 
nemusí b}t ideální, cyklisté po náplavkách jezdí. Navíc nikdo nemůže říci, že by touto 
stavbou utrpěl starobylý vzhled centra - naopak možnost projet na kole historickými částmi 
města může být nejen pro turisty lákavé). Musí zde být ale současně vyřešen problém 
popsaný níže, a to blokování těchto pruhů hloučky turistů. 
5. Špatná průjezdnost (společný provoz chodců a cyklistů) 
Řešení problému: Průjezdy historických částí nebo oblíbených cyklostezek, kde je povolen 
společný provoz chodců a cyklistů, jsou někdy velmi obtížné. Turisté v hloučcích si často ani 
neuvědomují, že vešli na cyklostezku. Na prvním místě by měla být ohleduplnost a určitá 
tolerance chodců a cyklistů. Kdo navštívil Amsterodam nebo nějaké podobné město, kde je 
cyklistika důležit}m prvkem dopravy, jistě si uvědomil, že po několika dnech už si na cyklisty 
zvyk] a do ,jejich území" by nevstoupil, stejně jako by cyklista nevjel na chodník. Takže i 
pouhý zvyk dělá své. U nás na více frekventovaných místech je zvlášť důležité upozorňovat 
na cyklostezku značením- cedule, značky, ale i červeně natřená cyklostezka nebo vodorovné 
značení - symbol kola- jsou na takových místech nutností. 
6. Nedostatek stojanů a parkovacích zařízení pro kola 
Řešení problému: Pro umístění dostatku stojanů je nutné zapojení jednotlivých městských 
částí , stejně jako soukrom)rch subjektů. S rozvojem cyklistiky ve městech bude stoupat 
poptávka po parkovacích místech. Proto by mělo být i v zájmu různých nákupních a 
zábavních center, ale i zaměstnavatelů, aby před svými budovami (ideálně na dohled 
bezpečnostních kamer) umístili relativně levný a na prostor nenáročný stojan na kola. Není 
59 
snad jednodušší zajistit parkování pro několik desítek kol než pro stejný počet aut? Vybavení 
pro odkládání kol jsou součástí parteru měst a neměla by být volena živelně a náhodně. 
7. Velký automobilový provoz na některých cyklotrasách 
Řešeni problému: Jak vyplývá z různ)·ch průzkumů, ale i z dotazníkového šetření 
provedeného v této diplomové práci, bezpečnost by měla být na prvním místě, pokud má být 
kolo používáno na každodenní cesty. V takových úsecích se stává, že cyklisté jedou raději po 
chodnících což je sice nelegální, ale bezpečná možnost. Pokud zde není možné vytvořit 
cyklostezku, popřípadě ji vést v rovnoběžné méně frekventované ulici, je dobré alespoň 
vyznačit tzv. pruh pro cyklisty a/nebo omezit rychlost aut. 
8. Neprůjezdné centrum města 
Řešeni problému: Centra měst jsou často s historickou kamennou dlažbou a plná turistů. To 
ale neznamená, že by sem měli mít cyklisti vstup zakázán. Zvláště u center (více než na 
okrajích města) je důležité, aby byla průjezdná, pokud má kolo sloužit k dopravě. Značky 
"Cyklisto, sesedni z kola" by se měly objevovat jen v krajních případech, kde už není možné 
jiné řešení. Ideální a nejefektivnější (i když ne nejjednodušší) řešení, je cyklostezka nebo 
alespoň úzký kamenný pás, který je výrazně označen (ideálně červenou barvou a ikonou 
kola), aby se předešlo případným srážkám. Je důležité, aby v takových místech cyklisté velmi 
snížili svou rychlost. 
6.4 NÁVRH CYKLISTICKÉ KONCEPCE PRO PRAHU 
Mimo již zmíněného Generelu cyklistické dopravy (v kapitole 5.3), je dalším důležitým 
dokumentem pro rozvoj cyklistické infrastruktury v Praze tzv. "Návrh dalšího rozvoje 
systému cyklistick)·ch tras na území hl. m. Prahy", který přijala dne 29. 4. 2003 Rada hl. m. 
Prahy Usnesením č. 0544. 
Tento materiál obsahuje hlavni body rozvoje celoměstského systému cyklistických tras v 
hlavním městě Praze v nejbližším období. 
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1. Podnětem pro návrh dalšiho postupu realizace cyklistických tras na územf hl.m. Prahy je 
usneseni RHMP č. 2283 ze dne 18.12.2001, které vzalo na vědomí zprávu o vyhodnocení 
plněni usneseni RZHMP č.323 z roku 1993 a uložilo zpracovat návrh dalšího rozvoje systému 
cyklistických komunikaci na území hl. m. Prahy po roce 2002. 
2. Návrh dalšího postupu realizace vychází i z výsledků anketního průzkumu cyklistické 
dopravy, provedeného v roce 2002, který potvrdil dosavadní trend přípravy a realizace 
cyklistických tras s převažujícim zaměřením na rekreační cyklistiku. Podpora rozvoje 
cyklistické dopravy bude dále zaměřena na realizaci opatření podporujících častější využíváni 
jízdního kola, tj. na realizaci dalších cyklistických tras, samostatných stezek a vyhrazených 
pruhů pro cyklisty, zejména v rámci rekonstrukcí a výstavby nových komunikaci, cyklistických 
areálů v lesoparcich, na možnosti odstavování kol včetně jejich zabezpečení proti krádeži. 
3. Základní systém cyklistických tras o celkové délce 440 km vychází ze studie cyklistických 
tras, zpracované v roce 1993, se zahrnutím aktualizace některých tras plynoucí z podrobné 
projektové přípravy a se začleněním úseků okružní cyklotrasy "Pražské kolo" na území hl.m. 
Prahy, která představuje vyznačení cyklistické trasy okolo Prahy na území hl. m. Prahy a 
Středočeského kraje. Trasa bude vedena převážně po stávajících místních nebo účelových 
komunikacich a vhodným způsobem propoji radiálni trasy základnfho sytému. 
4. Další rozvoj základního systému cyklistických tras na území hl. m. Prahy bude nadále 
koordinován se systémem cyklotras na územf ČR (trasy č. 1, č. 2, č. 3, č. ll, č. 14, č. 201). 
Trasám celoměstského významu, které jsou dilčf části cyklotras ČR, bude dána priorita při 
jejich přípravě a realizaci. 
5. Navrhování cyklistických tras bude s ohledem na jinančni prostředky a řešení 
majetkoprávních vztahů zaměřeno zejména na výstavbu samostatných cyklistických 
komunikací (společné stezky pro cyklisty a chodce, stezky pro cyklisty). Při návrhu 
samostatných cyklistických komunikacf rekreačního charakteru budou i nadále jejich 
parametry voleny tak, aby byly využitelné pohybově postiženými osobami. 
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6. Společně s realizací základního systému cyklistických tras bude kladen důraz na další 
cyklistická zařízení (např. stojany na jízdní kola, úschovny kol apod.) 
7. Systém financování cyklistických tras na území města bude i nadále vycházet ze zásady, že 
základní systém cyklistických tras, tj. tras celoměstského významu, bude hrazen z prostředků 
města, ostatní cyklistické trasy z prostředků městských částí. 
8. Nedílnou součástí dalšího rozvoje cyklistických tras celoměstského významu bude i 
informování veřejnosti a propagace akcí v oblasti cyklistické dopravy (tisk, internet, účelové 
tiskoviny apod.) 
9. Postup výstavby cyklistických tras bude ovlivněn výší přidělovaných finančních prostředků 
a v případě jejich vedení po samostatných komunikacích zejména kladným vyřešením 
majetkoprávních vztahů u pozemků, po kterých tyto komunikace povedou. 
1 O. Koordinovaný rozvoj základního systému cyklistických tras na území hl. m. Prahy a jeho 
koordinaci se systémem cyklotras na území ČR zajišťuje Ústav dopravního inženýrství. Funkci 
investora a správce základního systému cyklistických tras zajišťuje Technická správa 
komunikací hl.m. Prahy. [20] 
Tento materiál by mohl být částečně využit při zpracovávání koncepce cyklistické 
infrastruktury pro Prahu, ta by ale musela být konkrétnější a vycházet ze současných dat. Jaké 
hlavní body by tedy měla "cyklokoncepce" pro Prahu obsahovat? 
Cíle 
Cíle pro rozvoje cyklistické infrastruktury musí vycházet z myšlenky, že celková koncepce 
pro město je důležitější, než jednotlivá řešení. Cílem je vytvoření co nejhustější sítě 
cyklostezek (popř. cyklotras), která by zařadila cyklistickou dopravu do dopravního systému 
jako regulérní možnost dopravy. Důležité je správně zvolit páteřní trasy (systém páteřních tras 
je již utvořen- viz. kapitola 5.1.3) a na ně navazující místní cyklotrasy. Volba by neměla být 
náhodná, např. stavět cyklostezku/ pruh pro cyklisty pouze na základě rekonstrukce ulice. Při 
volbě dopravy je prvořadý čas a bezpečnost. 
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Jednotlivé cíle musí obsahovat: 
• jasný popis cíle a jeho odůvodnění 
• co nejpřesnější termín začátku a předpokládaného konce práce (časov}- harmonogram) 
• odhad finanční náročnosti projektu (finanční plán) 
• kdo je zodpovědný za cíle 
• kdo bude vykonávat monitoring jednotlivých akcí 
Dalšími důležitými body koncepce jsou: 
Řešení centra 
Jak už bylo několikrát zmiňováno, v první řadě je důležité pro rozvoj cyklistické dopravy 
vyřešit centrum města. Je to sice zároveň nejobtížnější část, nicméně také 
nejfrekventovanější. Ideálním řešením je samostatná cyklistická stezka, popř. cyklistický pruh, 
dalším řešením (např. v pěších zónách) je předláždění části dlažby úzkým pruhem hladkého 
kamene a zároveň dbát o výrazné označení. Ideálním pro řešení centra je omezení 
automobilové dopravy a zpomalení rychlosti aut. 
Řešení přejezdů přes křižovatky 
Nejproblematičtější jsou křižovatky. Tomuto problému se nelze jednoduše vyhnout. I na již 
vznikl)·ch cyklostezkách je potřeba tyto úseky vyřešit, nejlépe přejezdy pro cyklisty vedle 
přechodů pro chodce s vlastní světelnou signalizací (viz kapitola 6.3) 
DoplňkoYá infrastruktura 
S rozvojem cyklistických stezek a tras bude potřeba rozvoj i ostatní cyklistické infrastruktury. 
Bude potřeba velké množství bezpečn)·ch stojanů, ideálně krytých, na některých místech 
hlídaná parkoviště pro kola, popř. uzamykatelné boxy Gako v Mnichově). 
Spolupráce institucí 
Pro rychl)· a komplexní rozvoj bude potřeba spolupráce městských částí, městských úřadů, 
škol i dalších institucí spadající pod město, které budou podporovat cyklistickou dopravu jak 
dostupným zázemím pro cyklisty, dostatečným množstvím stojanů, popř. jinými formami, 
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jako je např. půjčovna kol nebo speciální benefity pro cyklisty. Stejně tak bude důležitá jejich 
spolupráce na propagaci a osvětě. 
Další změny v dopravě (zpomalení automobilové dopravy, úprava jednosměrek) 
Nejen v centru bude potřeba omezení automobilové dopravy. Na některých místech, kde se 
budou vyskytovat cyklostezky nebo např. cyklistické pruhy, bude nutné zúžení vozovky (viz 
kapitola 6.3, obr. č. 6), nebo zpomalení povolené rychlosti. Další důležitým prvkem je 
postupně umožnit cyklistům obousměrnou jízdu v jednosměrných ulicích. 
Propagace 
K podpoře cyklistiky ve městě nestačí pouze dobře fungující infrastruktura, ale také 
dostatečná informovanost lidí o možnostech, co jim cyklistika nabízí. Ať už to jsou 
cyklomapy celé Prahy nebo pouze jejích částí s vyznačen)mi parkovacími zařízeními pro 
kola, popřípadě půjčovnami kol, informace o návaznosti na veřejnou dopravu, na cyklotrasy 
přesahující do Středočeského kraje, a další možnosti a akce pro cyklisty. Tyto informace by 
měly b)t jak v informačních střediscích a úřadech, tak na speciálně vytvořených webových 
stránkách. 
S propagací souvisí i osvěta ve školách, popř. osvěta pro chodce a motoristy 
Spolupráce s cyklisty 
Bude nutné řešit další problémy, ideálně ve spolupráci s cyklisty na pravidelných mítincích. 
K dotYoření představy o podpoře cyklistiky ve městech j e zajímavá tabulka. č. 6 níže, která 
byla zpracovaná pro brožuru Cyklistika pro města. Poukazuje na očekávání lidí, co všechno 
by mělo sloužit pro podporu cyklistiky. 
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Tabulka č. 6: Co se čeká od cyklistiky ve městě [10] 
Tabulka s - Co to tf!lu) od podpcry cykl.istiky vo mHtCK:h 
Cyklístilm lze otiVít pouzytehd~,. k.<t#: Sl kolo koupl ·vrcE'IIIdf V9t:lina lldlsl 
~lo koupi kd'{! se od m~sbkt~ r.11~t; ~.1 ur~c-h u~Stiilni a ni'l2naků. kWII'll 
v mch vzbudí naoo poopoflz&jem o použlltání kol Pi')dle jedncno z 
pruzkurnir samo1nf cyklisto- t1 k1Pn tiŽ na kole jl'zdi- eek.Jjl na. wbudovánl 
městské vybavcmosti pro CJ~k1i'Siy (58 "<> jlch fl1oA ze by na kolá jiiadUI ČiJStějt . 
kdo/bl' mestu bylo n.:~ eykllstiktrlep& zaiízentJi 
',Yilwvu;r;t pro eyhli!>~ ; 
ph!iJJpu..a Zaifzl(lri .' D.l'll~ .' ol1fZdky r'fl.l 1:.71diGtt 
21 'f. 
~ampruJil na pojporu ctldtstky 11% 
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7 ZÁVĚR 
Cílem této práce bylo popsat a zhodnotit pražské cyklotrasy, na základě srovnání s evropským 
městem s fungující cyklistickou infrastrukturou a dotazníkovým šetřením provedeným mezi 
pražskými cyklisty, zjistit největší nedostatky Prahy v této problematice a navrhnout možnosti 
řešení ke zlepšení cyklistické dopravy v Praze. 
V úvodu byly vyjmenovány hypotézy, ze kterých tato práce vychází. Po zhodnocení výsledků 
dotazníkového šetření a dalších zjištění, lze posoudit, zda tyto hypotézy byly správné či 
nikoliv. 
Většina pražských cyklistů není se současným stavem pražských cyklostezek a cyklotras 
spokojená. 
Nejen podle internetových diskusí a novinových článků, ale i podle dotazníkového průzkumu 
je zřejmé, že současný stav cykiistické infrastruktury v Praze potřebuje mnohá vylepšení. 
Nespokojeno je přibližně tři čtvrtě obyvatel Prahy, kteří jezdí po městě na kole. Nikdo z 
cyklistů netvrdí, že je s cyklotrasami "velmi spokojen". Tato hypotéza byla správná a takové 
zjištění není pro Prahu příliš lichotivé. 
Není vytvořená ucelená koncepce pro pražské cyklostezky a harmonogram, ze kterého by 
současná výstavba a řešeni cyklostezek a cyklotras vycházela. 
Po důkladném přečtení různých publikací a jiných materiálů t)-kající se Prahy a cyklistiky ve 
městě i hledání na stránkách Magistrátu hl.m.Prahy, lze dojít ke zjištění, že ucelená koncepce 
pro rozvoj cyklistické infrastruktury sice zatím nevznikla, ale existují dokumenty vytvořené 
na základě usnesení Rady hl. m. Prahy pro cyklistickou dopravu, které jsou i zkráceně 
nazývány "koncepce". Týkají se různých období, většinou plánují další rozšíření sítě 
cyklotras, popř. novým systémem jejich značení apod .. Cíle v těchto materiálech jsou většinou 
obecné, z různých důvodů často nedochází k jejich realizaci popř. dochází k několikaletým 
zpožděním. V plánek TSK Praha nalezneme tabulky s očekávanými investičními akcemi, 
odhadem jejich ceny i rokem ukončení. Takové tabulky by mohly sloužit jako doplňky 
koncepce, kde by mělo být kromě popisu současné a budoucí situace, určení cílů, popř. 
SWOT analýzy, zahnuta také kapitola o monitoringu, implementaci a výsledcích k 
jednotlivým obdobím. 
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Tato hypotéza tedy nebyla úplně přesná, výstavba probíhá podle plánů s rozpočtem i daty, 
pravdou naopak je, že ucelená koncepce dosud vytvořena nebyla. 
Není dostatek peněz ani ochota dát je na výstavbu pražských cyklostezek, stavební práce jsou 
předražené. 
Tato hypotéza se těžko potvrzuje, popř. vyvrací. Lze vycházet pouze z jednotlivých tvrzeni, 
přičemž jedna strana (zastoupená především Magistrátem hl.m. Prahy) je přesvědčena, že 
vyčleňuje dostatek peněz a řeší tuto problematiku, naopak druhá strana v čele s různými 
(nejen cyklistickými) iniciativami a sdruženími kritizuje práci magistrátu, že neplni své sliby. 
Příkladem jsou v)·čty nové výstavby, popř. rekonstrukci ulic, kde navzdory slibu z usneseni 
č.0544 nedošlo k integraci cyklistické dopravy do navrhovaného projektu, i když to bylo 
možné. Předraženost stavebních prací, nejen u cyklostezek, je častým tématem. Kilometr 
nové cyklostezky stoji 3 - 4 miliony Kč, v roce 2008 byl jen odhad pro výstavbu 28,7 km 
nov}·ch cyklostezek 39 milionů Kč. Pokud jde o vytvořeni bezpečné sítě cyklostezek, jde o 
desítky kilometrů každý rok, jejich údržbu a další finance na ostatní cyklistickou 
infrastrukturu. I podle odpovědí z dotazníků v této práci, neřeší magistrát problém 
cyklostezek a cyklotras v Praze dostatečně. Myslí si to 90% všech dotázaných. 
Minimálně polovina cyklistů, co využívají kolo k rekreační jízdě, ale ne k dopravě po městě, 
by ho k těmto účelům použila, pokud by byla dostatečná síť cyklostezek 
Z výsledků dotazníkového šetřeni vyplývá, že 69% dotázaných by při zlepšení cyklistické 
infrastruktury (resp. rozšíření sítě cyklostezek) začali používat kolo i ke svým každodenním 
cestám. Tato hypotéza je tedy správná a je pozitivní pro další vývoj cyklistické sítě v Praze. 
Většina hypotéz byla potvrzena. Cyklisté nejsou spokojeni, hlavním důvodem je, že síť 
cyklostezek a cyklotras je nedostatečná. Cyklisté se často z bezpečné cyklostezky ocitnou 
mezi automobilovým provozem. Kvalitních stezek je nedostatek a při tom ve městě ubývá 
míst, kde by lidé mohli trávit voln)' čas. Stávající cyklistické stezky jsou konstruovány téměř 
výlučně pro rekreační pohyb, ale nikoli pro cyklistickou dopravu. 
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Ideálními podmínkami pro cyklisty by byla dostatečná síť cyklostezek oddělených od 
intenzivní automobilové dopravy, které by vedly zejména v hodně frekventovaných místech 
(centrum města), bez bariér (obrubníků, schodů) a s dobrým povrchem. 
Na druhou stranu je zde ochota využívat kolo častěji a nejen k rekreačním účelům, pokud se 
situace zlepší. Snaha je určitě i na straně Magistrátu, k rychlejšímu a propracovanějšímu 
postupu vpřed by v prvé řadě měla být vypracována realistická a podrobná koncepce rozvoje 
cyklistické infrastruktury, aby byly cyklostezky stavěny především tam, kde je to nejvíce 
potřeba (tedy nejdříve v centru a teprve potom na periferiích), a aby se stavbami zbytečně 
neotálelo a nečekalo se pouze na vhodnou příležitost rekonstrukce nebo nové výstavby. 
Vynaložené prostředky na takovou síť cyklostezek, kde budou lidé rádi, bezpečně a 
každodenně kolo využívat, nebudou malé, proto je důležitý dialog s cyklisty. Cyklostezky 
musí být vyhovující ve všech směrech, paradoxně špatně postavená cyklistická komunikace 
je horší než žádná. 
V neposledni řadě je důležité, aby se cyklistická doprava v Praze nerozvíjela jen proto, 
abychom se alespoň částečně vyrovnali jiným evropským městům, ale zejména pro to, že je 
zde tento způsob dopravy vhodný a přínosný nejen pro obyvatele, ale pro město jako takové. 
Praha od roku 1993, kdy se začalo o cyklostezkách více mluvit, udělala obrovký pokrok a 
také cyklistů zde přibývá. Nezbývá než věřit tomu, že když se o tomto tématu bude více 
hovořit, bude více lidí, co budou chtít situaci v Praze řešit a současně s tím i více cyklistů. 
Naše hlavní město se tak může stát vyhledávanou destinací turistů nejen díky svým 
historickým stavbám a kulturou, ale také kvůli své čistotě a ekologickému a aktivnímu 
přístupu jeho obyvatel. 
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EHK - Evropská hospodářská komise 
MHMP- Magistrát hlavního města Prahy 
obr. - obrázek 
odst. - odstavec 
01\U - Odbor městského investora 
OSN - Organizace spojených národů 
Sb. - sbírka zákonu 
TSK - technická správa komunikací 
TP - Technické podmínky ministerstva dopravy (jsou určeny zejména pro projektanty a 
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ÚDI - Ústav dopravního inženýrství 
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Příloha 1- Páteřní cyklistické trasy 
PÁTEŘNÍ CYKLOTRASY (1. třída) 
~~~o název průběh (crto~ stav) km 
A1 Vltava le'vObřežní (Beroun - Cernošice -)-Radotín - Hlubočepy -Smíchov- Malá Strana - Holešmňce- 31, 1S Stromo\tka- Podbaba- Sedlec(- Roztoky) 
A2 Vltava pra'vObřežní (Vrané -)Zbraslav- Modřany - Braník - Výtoň - Národní divadlo - Palacho'vO nám. - 28,58 Těšnov- Libeňský ostrov- Troia- Zámky(- Kralupy) 
A11 Radotínský potok Zbraslav- Radotín - Zadní Kopanina - Řeporyje - Stodůlky 10,94 
A12 Prokopské údolí Hlubočepy- Prokopské údoli- Řeporyje(- Jinočany- Loděnice) 11,90 
A13 Radlická Smíchowké nádraží- Radlická - No\é Butovice- Stodůlky - rrebonice (-Rudná) 12,91 
A14 Motolský potok Anděl- Košíře- Motol- Řepy 8,25 
A15 Břevnowká Klárov- Pohořelec - Vypich -Bílá Hora- Řepy -Zličín - Sobín (- Unhošť) 13,41 
A16 Veleslavinská Libeňský most- Bubny- Výstaviště- Stromo\tka- Dejvice- Veleslavin- Dědina-(- 15,25 Hostivice) 
A17 Šárecký potok Podbaba - Jenerálka - Nebušice - Přední Kopanina 11,54 
A18 Suchdolská Sedlec- Suchdol- Kozí hřbety(- Horoměřice) 4,0( 
A21 Modřanská rokle Modřany- Libuš- Kunratice- Šeberov- Háje 12,4S 
A22 Kunratický potok Braník- Krč- Chodov- Háje- Petrovice- Uhříně'v\3s- Kolo...-aty (-Říčany) 22,04 
A23 Botič Výtoň- Vršovice- Michle- Záběhlice- Hostivař- Petrovice(- Průhonice) 20,31: 
A24 Vinohradská Klárov- Staroměstské nám. - Můstek - Muzeum - Vinohrady - Malešice - Jahodnice - 26,79 Dubeč- Královice- Ned\ězí (- Říčanvl 
A25 Žižkowká Nár. divadlo - Můstek - Bulhar- Ohrada - Hrdlořezy - Kyje - Dolní Počernice - 23,06 Běchovice - Klánovice (- Úvaly) 
A26 Rokytka Libeň- Vysočany- Hloubětín- černý Most- Hor. Počernice(- Čelákovice) 15,00 
A27 Bulo\tka Bilá Skála- Bulo\tka- Prosek- Letňany- Čakovice(- Kostelec n/L) 9,03 
A28 Bohnické údolí Zámky - Bohnice - Kobylisy - sídliště Oáblice - Prosek 8,34 
A31 Dukelských hrdinů - Výstaviště - Stromo\tka 1,99 
A32 (* Hlubočepy- Jinonice - Košíře - Strahov- Dejvice - Bubeneč *) výhledové vedení 
A33 Prokopské údolí- No\é Butovice- Motol- Petřiny- Di'vOká Sárka- Přední Kopanina(- 17,0S Ok on 
A34 Stodůlky -Zličín - Ruzyně - Nebušice 12,0( 
A41 SJ cyklomagistrála Těšnov- Florenc - Muzeum - Nuselský most - Pankrác - Spořilov- Záběhlice- Háje 17,22 
A42 (Hodkovice-) Písnice- Libuš- No\é D'vOry- Krč- Kačerov- Spořilov- Vršovice- 15,4C želiwkého - Ohrada - Palmo\tka 
A43 Hostivař - Depo Hostivař - Malešice - Hrdlořezy - Hloubětín - Prosek 9,4C 
A44 Petrovice - Dolnl Měcholupy - Dolní Počernice - Cerný Most - Satalice - Kbely - 18,22 Letňany 
A 50 okolo Prahy (km pouze na území hl. m. Prahy) 35,22 
I 411,63 
Poznámka: délky cyklotras jsou počítány bez souběhů. Ve směrově rozdělených úsecích je uvažována průměrná délka. 
Pliloha 2- Hlavní cyklistické trasy 
HLAVNI CYKLOTRASY (ll. třída) 
"'i!~» průbin lun ersl" průbih km 
A101 Lahrn.ice - Zbraslav 2,51 A220 ~~oň - Pankrác 1,82 
A111 Malá Chuchle -Velká Chuchle - Radotin 7,96 A221 Dl.orce - Pankrác 1,93 
A112 Velká Chuchle - Barrandov- Prokopské (Idol! 6,17 A222 Krč - Roztyly - Spořilov 2,90 
A113 Barrandov- Sliwnec- Lochkov- Radotln 495 A223 U Michelského mlýna - Sliačská 116 
A114 Hlubočepy - Barrandov 2,16 A224 Pankrác - nádr. Krč 1,52 
A120 Radlická - Di\či hrady - Butrn.ice - No\é Buto\ice 4,82 A225 amov- Košík - Hostivař 4,26 
A121 Liho\er- Smíchovské nádražl 1,47 A226 Hostilař - Háie 125 
A122 Butrn.ice - Prokopské údolí 119 A230 WršO\ice- Eden -Strašnice - Skalka - nádražf Hostiwř- Petro\ice 955 
A123 Prokopské údolí- Velká Ohrada- ~poryje 3,44 A231 Palackého náměstf -I.P. Pa\lova- náměsti Míru- Orionka 4,67 
A131 Anděl -Smíchovské nádražl 1,09 A232 ~bertov- Kario\0 náměsti - Peršt9n 1,97 
A132 inonice - Košíře 2,73 A233 Prionka - Eden 142 
A133 No\é Buto\ice - ~DV 1,89 A234 ~běhllce -Slatiny - Strašnice - Na palouku 4,54 
A134 Stodůlky - Řepy 3,66 A236 nédražl Hostiwř- Průmyslová - spalolof18 Malešice 3,82 
A140 Pohorelec - Strahov- Letenská pláň - Vypich 521 A237 Uhříněl.es - Podleský rvbník - Dubeč 3,94 
A141 Újezd -Anděl 1,14 A238 Homl Měcholuov - Dubeč 2.96 
A142 Koš Iře - Strahov 297 A240 Lukášow - Jeseniova - Chmelnice - Hrdlofezv 456 
A143 Řepy (Plzeňská) - Bilá Hora 1,25 A242 Perštýn - Maňánské nám. 0,95 
A150 Brusnice - Střešo\ice - Petřiny 3,60 A243 Orionka - Olšanka -tunel pro pěšl 1,51 
A151 Bubenské nábř. -Argentinská 0,80 A244 Na palouku - Chmelnice 190 
A152 Brusnice - Thákuro\9 0,83 A246 spaiO\tla Malešice - Kvie - Kyiský rvbník 242 
A153 BOá Hora- Ruzyně 1,51 A247 Dubač- Běchrn.ice 264 
A154 ~elesla\in - Liboc - Ruzyně 354 A248 Dubeč - Koloděje 354 
A155 Letná - 0\enecká - Výsta\iště 2.15 A251 nám. Republiky - Štefánikův most 177 
A161 Argentinská - Pelc Tyrolka 147 A252 Florenc - Kanin - Palmrn.ila - Balabenka 4,88 
A162 Thákurow - Císařský ml?n 2,04 A253 unel pro pěší- Šl\enice 1,45 
A163 Di\oká Šárka - Jenerálka 4,88 A254 ibeňský most - Palmrn.ila 0,64 
A164 Dlouhá Mne - letiště Ruzyně 3,63 A255 ~ftkovský tunel - Krejcárek - Balabenka 3,64 
A165 )/ýst8\lště- nádražl Holešrn.ice -Trojský most 0,83 A256 [Kyjský rybník - Rajská zahrada 088 
A166 Voko\ice - DI\Oká Šárka 1,54 A257 Běcho\ice - Homi Počernice - Cemý Most 527 
A167 spojka Nebušice 1,21 A258 Dolni Počernice - Horní Počernice 411 
A171 Nebušice - Lvsolaie - Suchdol 493 A261 Libeň - Bulollka 136 
A181 Suchdol(- Roztoky) 1 91 A262 Wvsočanská - Kličov- Kbel v -Vinof 7,61 
A201 Pisnlce - Choluoice - Točná 493 A263 Satalice - Vinoř (- Přezleticel 272 
A202 Kunratice(- Jesenice) 2,64 A264 Kličov- Prosek 1,74 
A203 Šeberov (- Průhonice) 0,76 A270 roja -Velká skála 2,98 
A204 Komořany - Točná 2,63 A271 Bulollka - Kobvlisv 1 98 
A207 Vemerák (-Jesenice) 1,91 A273 ~tarý Střížkov- Lád\i o 73 
A211 Hodkrn.ičky - Zátišský potok - No\od\Onlká 2,86 A275 ~rojský most - Kobylisy 2,59 
A212 Krč - Kunratický les - Kunratice 4,39 A280 ~elká skála - \OZO\tla Kobylisy - t'Jábllce - Cakrn.ice 784 
A213 Kunratický les - Šeberov 192 A281 ~elká skála - Címice - Doinf Chabry 1 73 
A214 Nádr. Krč - sídl. No\Od\Orská- Lhotka- Kamýk- Llbuš 1235 A282 Drahaňská rokle 292 
A215 Kamýk - NO\é 0\0ry - Kunratický les - Chodov 3,98 A283 LádiA - \OZO\tla Kobylisy - Dol nf Chabry 7,36 
A216 Opatov- Újezd 2,19 A284 Kobylisy - \OZO\tla Kobylisy 3,06 
A217 Vernerák -Chodov 2,17 C9lkem Jl. tflda 13%23 
-· . 
. . 
- -Poznámka: délky cyklotras JSOU pocítany bez souběhů. Ve smerove rozdělenych usecfch Je uvažovana prumerna délka. 
Přfloha 3: Přerušení cyklistické stezky/ pruhu pro cyklisty před křižovatkou 
Příloha 4: Cyklistické komunikace nové- investiční akce 2008 
PF.ÍLOHA. C .+-I. TSK- C:yklidické komunikace n.ol·é - invt-'itiční akce 2008 
C. a~'l:-eo CT Název ITra'iy lm) Ste>z!ry (1-.m) Pruhy Cen;;; {ti'!ii Kč) Uloi~~>nčeoni 
2 .. 5 11 :{Ia 200:3 
.,7 
...... . 
0,7 
1,8 
Cl ' 
-·' 
CeH.em 28,7 39 1!60 
Příloha 5: Integrace cyklistiky do ostatních investičních akcí 
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Příloha 6: Integrace cyklistiky do dopravních staveb 
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Příloha 7: Dotazník- využití pražských cyklostezek k dopravě 
Dobrý den, jsem studentkou Fakulty tělesné výchovy a sportu UK a tento dotazník slouží jako 
podklad pro diplomovou práci o využití pražských cyklostezek a cyklotras k dopravě po městě 
a spokojenosti cyklistů s jejich kvalitou. 
CD Používáte pražské cyklotrasy častěji pro.. (zaškrtněte) 
D dopravu po městě 
D rekreačrújízdu 
(Í) Jak často vyjíždíte po Praze na kole? (zaškrtněte) 
Dtéměř denně 
D lx- 3x týdně 
Do víkendu 
Dcca lx- 2x měsíčně 
D méně často 
® Pokud by byla dostatečná a kvalitní síť cyklostezek po Praze, používali byste kolo 
např. ke každodenní cestě do práce/ školy/ na nákup raději něž MHD/ auto? 
(vyberte odpověď) 
OANO ONE 
@Jaká je Vaše celková spokojenost se sítí a kvalitou pražských cyklotras? (zaškrtněte) 
O O O O O 
velmi 
spokojen( a) 
spíše nevím 
spokojen( a) 
spíše velmi 
nespokojen( a) nespokojen( a) 
®Co Vám na pražských cyklotrasách a cyklostezkách vadí nejvíce? 
(Seřaďte v pořadí za použití čísel], 2, 3, 4, 5, 6 dané odpovědi, kde 1 = vadí nejvíce, 
6= vadí nejméně) 
O nedostatečná síť 
O nízká bezpečnost 
O špatná kvalita (povrch, šíře) 
O přeplněnost ( + chodci, bruslaři, atd.) 
O špatné značení 
O jiné (doplňte sami, co Vám vadí) --------------
®Je něco, za co byste naopak pražské cyklostezky a cyklotrasy pochválili? 
ONE 
O ANO (a za co?) ______________________ _ 
<V Myslíte si, že se pražský magistrát dostatečně zajímá a řeší otázku pražských 
cyklostezek? 
OANO 
ONE 
® Jak byste oznámkovali Prahu v této problematice v porovnání s ostatními evropskými 
hlavními městy. (vyberte buď za a) nebo za b) a zakroužkujte číslo) 
a) na základě zkušenosti 1 - 2 - 3 - 4 - 5 (kde 1 = nejlepší, S=nejhorši) 
b) na základě dorrměnky 1 - 2 - 3 - 4 - 5 (kde 1= nejlepší, 5=nejhorší) 
® Označte, prosím, Vaši věkovou kategorii 
Odo 15let 
®l Jste 
016-25 let 
026-35let 
036-50 let 
051 a více let 
O žena 
O muž 
Děkuji Vám za čas strávený nad tímto dotazníkem a za Vaší pomoc při průzkumu k mé 
diplomové práci. 
Markéta Mlejnková 
Příloha 8: Prostor pro cyklisty 
